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"über Howard Hughes 
= Raritäten: Farbfotos 
von der Ostfront 


Vickers Wellington Dornier Do 17 Airshow in Duxford 
Ein Bomber schräg »gewickelt« Wrack in England entdeckt! Stunde der fliegenden Legenden 
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Detaillierte Infografiken 
vermitteln anschaulich Taktik 
und die Tricks der Flieger-Asse 


E Richtiges Verhalten in schwierig- 
sten Kampfsituationen: 
So funktionieren Flugmanöver 
wie Immelmann Turn, 
Abschwung und gerissene Rolle 


EM Grundlagen und Hintergrund- 
wissen zu Luft-Luft-Angriffen und in 
Luftnahunterstützung Int 


E Luftkampf-Duelle und Missionen 
——— ausder Zeit des Zweiter Weltkriegs, 
„Vietnamkriegs und.des Golfkriegs 

- analysiert, kommentiert und 

reich bebildert 
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Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


Startunfall in Lauf-Lillinghof mit einer DeHavilland Tigermoth DH82A Knapp zwei Wochen später: Zwei Kunstflugmaschinen kollidieren in 


am 5. September 


»Verantwortungslose Flugmanöver«, 
»unverantwortlicher Leichtsinn«: Da war 
sie wieder, die Unfallberichterstattung 
frei von Sachverstand und durchtränkt 
mit Populismus. Zwei tragische Unglü- 
cke haben im September für Schlagzeilen 
‚gesorgt: Am 5. September brach auf einer 
Flugveranstaltung in der Nähe von 
Schnaittach-Lillinghof, Mittelfranken, 
ein Doppeldecker während des Startlaufs 
aus und raste in eine Zuschauermenge. 
Eine Frau starb, zahlreiche Menschen 
wurden verletzt. Und am 18. September 
kollidierten bei einer Flugschau im ober- 
bayerischen Warngau, Landkreis Mies- 
bach, zwei Kunstflugmaschinen wäh- 
rend einer Vorführung. Ein Pilot kam 
ums Leben. 


Warngau während einer Vorführung 


Solche Unglücke sind immer tragisch, 
und meine Anteilnahme gilt den Ange- 
hörigen der Umgekommenen und den 
verletzten Menschen. 

Nicht das, was wahr ist, macht Ein- 
druck, sondern das, was einen dramati- 
schen Eindruck hinterlässt. Tausende 
Verkehrstote pro Jahr in Deutschland 
versprechen nicht die gleichen Schlagzei- 
len wie verunglückte Flugzeuge. Die 
Berichterstattung stößt nach jedem Un- 
glück fast schon reflexartig die Diskussi- 
on über ein Verbot solcher Veranstaltun- 
gen an. 

Sind Airshows wirklich gefährlich? Ja, 
wenn man Fehler macht. Das gilt aber 
auch für Autofahrer, die 2008 immerhin 
über 2,2 Millionen Unfälle verursacht ha- 


Fotos (2) picture alliance/dpa 


ben, bei denen 4477 Menschen ihr Leben 
verloren. 

Unerwähnt bleiben die vielen Flug- 
veranstaltungen in Deutschland, die, pro- 
fessionell organisiert, behördlich über- 
wacht und sicher durchgeführt, Zehntau- 
senden Menschen große Freude bereiten. 
Auf wie vielen Veranstaltungen waren 
Sie, liebe Leser? 

Es wird nicht immer ein Weg draus, 
wenn sich bei diesem Thema jemand mit 
der Planierraupe verfährt: Wer ein Verbot 
von Flugtagen fordert, ignoriert diese 
schweigende Mehrheit von Befürwortern 
und Fans von Airshows. 


Ihr Markus Wunderlich 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 


Die Flugschausaison 2010 ist vorbei. Mein absoluter Favorit bei den Flugvorführungen waren dieses Jahr ... 


+ die Fw-190-Nachbauten von FlugWerk, von denen man 
s die »109« & »262« der Messerschmitt-Stiftung, auch 


wenn sie sich dieses Jahr etwas rar gemacht haben. 
... Spitfire, Mustang & Co. Es geht doch nichts 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 


immer mehr fliegen sieht. 


über Merlin-Sound. 


Hinweis $ 86/863: Aufgrund der deutschen Gesetzeslage sind in diesem Heft die Hakenkreuze in den Zeichnungen retuschiert, die Symbole auf den historischen Fotos aber belassen. Der Herausgeber distanziert sich ausdrücklich von iS; 
licher nationalsozialistischer Gesinnung. Der Inhalt dieses Heftes dient ausschließlich zur Berichterstattung über die Vorgänge des Zeitgeschehens und der militärhistorischen und wissenschaftlichen Forschung (5 86 und § 86a StGB). Wer 
‚Abbildungen aus diesem Heft kopiert, verpflichtet sich hiermit, diese ausschließlich für oben genannte Zwecke und in keiner Weise propagandistisch im Sinne § 86 und $ 86a StGB zu verwenden! 
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Im Schutz der Dunkelheit attackieren, das war die 
Losung der Nachtschlachtgruppe 9. Doch in Italien 
machte ein unerbittlicher Gegner den Ju 87 der NSG 9 
das Leben zur Hölle ... 


1 


> TITELGESCHICHTE 
Bristol Beaufighter gegen Junkers Ju 87 
NSG 9 - der Kampf bei Nacht 


Höllenritt im Dunkeln: Wie die Nachtschlacht- 
gruppe 9 die Alliierten ausbremsen sollte. 


AIRSHOW 
Flugschau in Breitscheid 
Volles Haus 


FW 190 und Me 109 in Formation über Breitscheid: 
Willkommen bei einer Airshow der Spitzenklasse. 


22 


PERSONEN 
Martin Drewes zum 92. Geburtstag 
Ein Fliegerleben 


Tag und Nacht im Einsatz: Martin Drewes gehört 
zu den bekanntesten Nachtjägern der Luftwaffe. 
Wir haben ihn in Südamerika besucht. 


24 


NACHBAU 
FlugWerk FW 190 A-8/M mit Originalteilen 
Fünf Jahre Feintuning ................ 


Bis aus einem FW-190-Bau- 
satz ein flugfähiges Jäger-Re- 
plikat entstehen kann, sind 
knifflige Umbauten nötig. 


14 Eg 


46 »Ein Haufen Löcher, Eisanmengehallen von 
Stoff« - war der beißende Spott über die 
| Vickers Wellington tatsächlich gerechtfertigt? 


Das große Farbposter 


auf Seite 4 


TYPENGESCHICHTE 
Aufklärer, leichter Bomber und Schulflugzeug 


x Heinkel He 45 32 


Heinkels robuster Kampfflugzeug- 
Doppeldecker gehörte zur ersten Gar- 
nitur der neuen deutschen Lufwaffe. 


COCKPITS IM DETAIL 
Exportierter Schwimm-Aufklärer 


Seeflugzeug Dornier Do 22 


Die Luftwaffe lehnte dankend ab, also ging 
Dorniers Schwimmerflugzeug in den Export - 
und kam sogar bei der RAF zum Einsatz. 


RÜCKBLICK 
Alternative Werkstoffe 
Der Clou mit dem Papier... 44 


Sieht aus wie Metall, ist aber keins. 
Lesen Sie, welche Mogelpackung die 
Alliierten den Deutschen unterschoben! 


Een 
> KLASSIKER 


Vickers Wellington B Mk.I, Mk.IA, Mk.IC 
Ein Haufen Löcher....................... 


Ein Flugzeug wie ein Schweizer Käse: Das Erfolgs- 
geheimnis der Wellington lag in ihrer Bauweise. 


54 


britannien sorgt für Hoffnungen ... 


> WRACKFUND 
Dornier Do 17 
Der Schatz in den Goodwin Sands..54 


Wertvolles Strandgut: Auf einer Sandbank unter 
Wasser vor England wurde eine Do 17 entdeckt. 


> AIRSHOW 
Flying Legends Airshow 2010 Duxford 
Atemlos überrascht...................... 56 


Klotzen, nicht kleckern: Andreas Zeitler berichtet 
über drei geballte Stunden Airshow am Stück. 


FILM 
The Making of »The Aviator« - Teil 1 
Ticks und Tricks......... 68 


Hätte es Howard Hughes nicht gegeben, 
man müsste ihn erfinden: »Aviator« setzt 
ihm ein Denkmal. 


IHRE SEITEN 
Album - Teil 3 


Vom Automechaniker zum 
Storch-Piloten. ............................... 76 


Bisher unveröffentlichte Farbfotos eines Kurier- 
fliegers im Zweiten Weltkrieg. 
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Schatz auf der Sandbank: Ein sensationeller Fund in Groß- | - 
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Am 20. Oktober wird der ehemalige Nachtjäger Martin Dre- 
wes 92. Als Achtjähriger durfte er zum ersten Mal mitflie- 
gen, mit 22 Jahren folgte der erste Luftsieg mit der Bf 110, 
und dann kam die Nachtjagd ... 


FLUGZEUGTYPEN IN DIESER AUSGABE 


Bristol Beaufighter......... 16 
Curtiss P-36A Hawk .. 80 
Dornier Do 17.. 
Dornier Do 22.. s, 
Douglas DC-3 .uuunnnnnennnennn 

FlugWerk FW 190 ...8, 22, 30 
Focke-Wulf Fw 190 A-3 ... 76 
Grumman TBM3-E Avenger 23 


H.A. 1112 Buchön ....... 6, 22 
Heinkel He 45.....uceuenenne 32 
RUBRIKEN 


Editorial. 


Modellbau.. 


Museumstipp/Termine .... 


Leserbriefe 
Vorschau 
Background 
Impressum 


> Titelthema 


Junkers Ju 52/3M .......... 
Junkers Ju 87 .ncueereeennn 
Messerschmit Bf 109 E 
Messerschmit Bf 110 
N.A. P-51 Mustang 
Polikarpov I-16.... x 
Superm. Spitfire... 12, 23, 56 
Vickers Wellington 
Yakovlev Yak-3 


Yakovlev Yak-9............... 


TITELBILD 

Ju 87: Nick Beale 

Fw 190: R. Hottmann 
Vickers Wellington: 

A. S. Serrano (Grafik), 

Sig. Mühlbauer (Foto) 

Do 17: Wessex Archaeology 
(Foto), Ringlstetter (Grafik) 
Duxford: Andreas Zeitler 


E/S 


HISPANO AVIACION H.A. 1112 BUCHÓN 


Kurzauftritt einer Rarität 


In diesem Sommer wurde ein bel- 
gischer Filmstar aus einer Halle in 
Brasschaat, einem ehemaligen 
Flugplatz des belgischen Heeres 
nördlich Antwerpens, für einige 
Stunden ins Freie gezogen - nach 
16 Jahren Abgeschiedenheit! 
Ende der 1960er-Jahre wurde 
Spanien nach noch existierenden 
Buchön-Jägern der spanischen Luft- 
waffe für den Film »Die Luft- 
schlacht um England« abgesucht. 
Viele Buchön wurden in flugfähi- 
gen Zustand restauriert, während 
andere als Ersatzteillieferanten kan- 
nibalisiert wurden. Allerdings wur- 
den auch einige nicht flugfähige 
Maschinen, die noch zu gut erhal- 
ten waren, um sie zu kannibalisie- 
ren, für Szenen am Boden restau- 
riert. Sechs davon, C4K-107, 
C4K-121, C4K-131, CAK-134, C4K- 
135 und C4K-172, nahmen an den 
Filmaufnahmen auf dem Flugplatz 
El Corpero in Spanien teil. Ausge- 
stattet mit Dreiblattpropeller tauch- 
ten sie bei Anlassszenen und bei ei- 


in den letzten Licht- 


nigen Rollszenen auf. Nach Beendi- 
gung der Filmaufnahmen gelang- 
ten diese sechs Buchön in die USA. 

Über die Jahre wurde die C4K- 
107 zur G-BOML. Sie ging aller- 
dings im September 1999 in Saba- 
dall in Spanien bei einem Unfall zu 
Bruch, bei dem auch Mark Hanna 
ums Leben kam. Die C4K-121 wird 
derzeit im Staat New York restau- 
riert. Die C4K-134 befindet sich in 
Wittmund bei der Restaurierung 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 08/09), 
die C4K-135 wurde zur D-FMBB 
der EADS, während die C4K-172 
hin und wieder beim Cavanaugh 
Flight Museum in Texas fliegt. Da- 
mit bleibt die »Brasschaat Buchon« 
C4K-131 übrig, die seit etwa 1985 
in Belgien beheimatet ist und dort 
die Zulassung OO-MAF hat. 

Ihr Besitzer Eric Vormezeele be- 
gann mit der Restaurierung in flug- 
fähigen Zustand, doch nachdem 
sich die Buchön innerhalb eines 
Einsatz-Flugplatzes des belgischen 
Heeres befand, war sie erst 1994 


wieder zu sehen, als mindestens 
zwei Testflüge durchgeführt wur- 
den. Danach kehrte sie wieder in 
die Halle für weitere 16 Jahre im 
Verborgenen zurück. 

Am 19. Juni kam sie erneut für ei- 
nige Stunden an die frische Luft, 
und sie trägt noch immer ihren 
Wüstentarnanstrich. Seit ihrem letz- 
ten Flug wird an der OO-MAF ge- 


Gut zu erkennen: die Brasschaat Buchön mit ihrem neuen, »großen« 


Seitenleitwerk 


schraubt. Um ihre Neigung zum 
Ausbrechen beim Start zu vermin- 
dern, erhielt sie das »große« Leit- 
werk, das nur die beiden zweisit- 
zigen Buchön der spanischen 
Luftwaffe hatten. Nach dem letzten 
Foto verschwand die »Brasschaat 
Buchön« wieder in der Halle - hof- 
fentlich nicht für weitere 16 Jahre. 

Roger Soupart 


Fotos Roger Soupart 


Am 26. August 2010 verstarb der Jagd- und 
Kunstflieger Walter Wolfrum nach kurzer Krank- 
heit in seiner Heimatstadt Schwabach. Wolfrum 
wurde 87 Jahre alt. Mit ihm verliert die Luftfahrt 
einen ihrer international hoch geachteten Reprä- 
sentanten und Zeitzeugen. 

Wolfrum wurde ab 1940 zum Jagdflieger ausgebil- 


Walter Wolfrum verstorben 


das fortschrittlichste Wettkampf-Flugzeug seiner 
Zeit. Als Kapitän der Nationalmannschaft entdeck- 
te er Talente wie Walter Extra und den überragen- 
den Manfred Strößenreuther. Unter dem Titel »Un- 
bekannte Pflicht« veröffentlichte Walter Wolfrum vor 
knapp einem Jahr seine Erinnerungen im Neunund- 
zwanzigSechs Verlag (siehe Cover). Er hinterlässt ei- 


det und 


an der Ostfront eingesetzt. Mit 


21 Jahren führte er eine Jagdstaffel und er- 


zielte 137 Luftsiege, wobei er zwölfmal ab- 
geschossen und schwer verwundet wurde. 

Ehemalige britische Gegner ermöglich- 
ten ihm nach Ende des Zweiten Weltkriegs 
das Fliegen, lange bevor es in Deutschland 
wieder erlaubt war. Wolfrum gewann 
1962 die Deutsche Kunstflug-Meister- 
schaft und wurde zu einem internationa- 
len Spitzenpiloten. Mit einem kleinen 
Team entwickelte er ab 1969 den Acrostar, 


Walter Wolfrum 2007 


Eine fliegende Landratte ... 


... war es, die am 14. November 
1910 erstmals ein Flugzeug von 
einem Schiff aus in die Luft 
brachte. 

Eugen B.Ely hieß der Selfmade- 
pilot und Nichtschwimmer,. der 
im Auftrag der US Navy-so.den 
maritimen Nutzen.der Fliegerei 
demonsttrierte. Ely, seit-Kindes- 
beinen an allem Mechanischen 
interessiert, war nach im Vorjahr 
Autöverkäufer.gewesen, der in 
seiner Freizeit Rennen führ Sein 
‚dämaliger:Chef hatte bei-Cürtiss 
ein Flugzeug erworben, war des 
Fliegens aber nicht machtig. Ely 
auch nicht, aber das-war.ihm 
egal - und:endete mitemenror- 
dentlichen Bruch. Er kaufte da- 


Foto DEHLA 


Eugene Ely 
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raufhin die Maschine, reparierte 
sie; lernte selbst, sie zu fliegen 
und wurde’schlieRlich Verkaufs- 
pilot für Curtiss. Im-Oktober 
F9tOlernteer Kapitän Wäshing- 
ton Chambers kennen, derihm 
und.Curtiss einen waghalsigen 
Stunt vorschlug: Start von einem. 
Schiff."Schuld an: allem war wie- 
der einmal’Deutschländ; denn 
die _ Hamburg-Amerika-Linie 
plante Ähnliches für den schnel- 
len-Postdienst: Dem aber wollte 


Chambers unbedingt: zuvor- 
Kommen, da er militärische Hin- 
tergründe vermutete. Und über- 
haupt wollte sich die US Navy 


nicht die Show vermasseln las- 
sen. Ironischerweise wä 
erste »Trägerpilot« s 


ne Frau und drei erwachsene Töchter. 


Start von der 
USS Birmingham 
Foto US Navy 


US-Boy gewesen, denn auch die 
Konkurrenz nutzte eim Curtiss 
Flugzeug mit-amerikanischem 
Piloten. Letztlich-machten:erst 
das Wetter und-dann'ein Miss- 
geschick-beim- Verladen den 
Deutschen einen Strich durch 
die Rechnung. Ely dagegen 
konnte -tatsächlich erfolgreich 
vom Kreuzer USS Birmingham 
abheben. Finanziert wurde-das 
Experiment übrigens mit priva- 
ten Mitteln. Ely, dem knapp zwei 
Monate später auch die erste 
Landung auf einem Schiff ge- 
lang, kam tragischerweise schon 
im Oktober 1911 zu Toi bei 
einem Flugzeugabsturz - an 
Land. 

Wolfgang Mühlbauer 


Jetzt auf DVD 


Earhart fürs 
Heimkino 


p wn = Der Film »Amelia« 
über die einzigar- 
IR tige Frau und Flie- 


F fidia 4 gern, der dieses 
ER Fahr indie dan. 


schen Kinos kam 
(siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 07/10), ist nun für 14,99 € 
auf DVD erhältlich. »Amelia« erzählt 
die Geschichte der draufgängeri- 
schen Flugpionierin Amelia Earhart 
(Hilary Swank), die in den 1930er- 
Jahren durch eine Reihe von Rekord- 
flügen berühmt wurde, 


Curtiss SB2C-4 


Angler entdecken 
Helldiver! 


Im Lower Otay Speichersee östlich 
San Diegos ist das noch gut erhalte- 
ne Wrack einer Curtiss SB2C-4 ent- 
deckt worden. Die Maschine mit der 
Bu.Nr. 19866 musste 1945 während 
eines Übungsfluges notwassern. Ein 
ausführlicher Bericht folgt in der 
Dezember-Ausgabe von FLUGZEUG 
CLASSIC. Mark Sheppard 


Fokker S-11 


Instructor geht 
nach Südafrika 


Ein Schulflugzeug vom Typ Fokker S- 
11 Instructor geht nach Südafrika. 
Die S-11 mit der Zulassung 00-PCH 
gehörte zu einem Los, das nach der 
Ausmusterung bei der Königlich 
Niederländischen Luftwaffe in den 
zivilen Markt ging. Roger Soupart 


Am 24. Juli 2010 - dem 234. Ge- 
burtstag der USA - fand der lang 
erwartete Erstflug nach der Res- 
taurierung der Douglas DC-7B 
N836D der Historical Flight Foun- 
dation statt. Er markierte den Ab- 
schluss eines sechsjährigen Res- 
taurierungsprojekts (einer echten 


FLUGWERK FW 190 


DOUGLAS DC-7B 


Knochenarbeit), von dem viele 
behaupteten, dass es nie Erfolg 
haben würde. 

Mit der erfolgreichen Durchfüh- 
rung dieses ersten Testflugs und der 
FAA-Zulassung für die Personenbe- 
förderung in der Tasche flogen 
Frank Moss, Carols Gomez und Ro- 


Kurs auf Deutschland 


ger Jarman die ehemalige Eastern- 
Airlines-Maschine zu einer Reihe 
von Veranstaltungen. Beim EAA Air- 
Venture Oshkosh, Wisconsin, führ- 
te der Airliner-Veteran einen trium- 
phalen Überflug vor und wurde 
anschließend für Zehntausende 
von Besuchern ausgestellt. 


Die Douglas DC-7B N836D 
der Historical Flight Founda- 
tion erstrahlt wieder in den 
Farben von Eastern Airlines 
Foto Michael O'Leary 


Die Historical Flight Foundation 
hat große Pläne für die DC-7B. Bei 
Drucklegung dieser Ausgabe kün- 
digte die Gruppe ihre Absicht an, 
die DC-7B im Jahr 2011 nach Euro- 
pa zu bringen, wobei mehrere 
Stopps in Deutschland geplant sind. 

Michael O'Leary 


Unglücksmaschine in deutschem Besitz 


Christophe Jacquards FlugWerk 
FW 190A-8/N, WNr. 990013, 
F-AZZJ, die am 12. Juni vor Hyè- 
res in Südfrankreich (siehe FLUG- 
ZEUG CLASSIC 08/10) notwassern 
musste, ist an einen Deutschen 
verkauft worden. 

Bei der Untersuchung durch Ver- 
sicherungsexperten wurde als Un- 
fallursache bei der F-AZZ] ein Bruch 
im Propellermechanismus unter der 
Nabe festgestellt. Dem Piloten 
Marc Mathis blieb keine andere 
Wahl, als die Maschine notzuwas- 
sern. Er wurde von jeder Schuld 
freigesprochen. 

Die F-AZZ] traf am 20. August in 
den Werkstätten vom Meier Motors 
in Bremgarten ein, die von dem neu- 
en Besitzer mit der Restaurierung des 
Flugzeugs in seinen früheren flugfä- 
higen Zustand beauftragt wurde. 

Eric Janssonne 


Der beschädigte Rumpf der F-AZZJ in Bremgarten, wo die Maschine bei Meier Motors wieder in flugfähi- 
gen Zustand gebracht werden soll 


Foto Eric Janssonne 


Willkommens- 
geschenk 


GRATIS! 


LED-Lampe "Doppeldecker" 


“Yanenies Licht - die LED- 
ar, hie die mit einem 
ff zum Flugzeug wird. 


Mein Vorteilspaket 


/ Ich spare 40% 
(bei Bankeinzug sogar 42%)! 
V Ich erhalte mein Heft 2 Tage vor dem 
Erstverkaufstag bequem nach Hause 
und verpasse keine Ausgabe mehr! 
/ Ich kann die Jet-Porträts auf 
www.flugzeugclassic.de/jets — ( rt Ben Fine 
exklusiv nutzen! 7 DAS . of Britain« Teil 3 
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REPUBLIC RC-3 SEABEE UND DH 85 


Tag der offenen Tür in Håtunaholm 


Am 22, Mai begann die schwedi- 
sche Airshow-Saison mit dem tra- 
ditionellen Tag der offenen Tür 
auf Håkan Wijkanders kleinem 
Privatflugplatz bei Håtunaholm 
Manor, nördlich Stockholms. Un- 
ter der Vielzahl der anwesenden 
historischen Luftfahrzeuge: das sel- 


Das, 


tene Amphibienflugzeug Republic 
RC-3 Seabee, SE-IIO, und Schwe- 
dens einzige DH 85 Leopard Moth, 
SE-BZM (Bau-Nr. 7061), die vor 
mehr als 25 Jahren zum letzten Mal 
in der Öffentlichkeit zu sehen war. 
Die DH 85 Leopard Moth mit der ur- 
sprünglichen Zulassung G-ACRW 


Das schwedische Amphibienflugzeug Republic RC-3 Seabee SE-IIO 
war ein Blickfang am Tag der offenen Tür 


Fotos Jan Forsgren 


YAKOVLEV YAK 18 BEIM STAMPE MEET 


Überraschungsbesuch 


Am Wochenende vom 15./16. Mai 
fand das alljährliche Stampe Meet 
auf dem Flughafen Deurne in Bel- 
gien statt. Dieses Treffen hat sich 
von dem auf Stampe begrenzten zu 
einem internationalen Oldtimertref- 


fen gemausert. Höhepunkt der 
Schau bildete das unerwartete Ein- 
treffen zweier Yak 18, eine in ehe- 
maligen sowjetischen Farben, die 
andere in denen der Luftstreitkräfte 


der ehemaligen DDR. Roger Soupart 


Erinnerungen an die Zeit des Kalten Krieges weckten diese beiden Yak 
18 mit den Markierungen der damaligen Luftwaffen 
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Foto Roger Soupart 


(Bau-Nr. 7061) wurde im Sommer 
1940 für die RAF requiriert und blieb 
dort bis zu ihrem Verkauf im Januar 
1947. 1952 erwarb der Norweger 
Jan Christie die Maschine und ließ sie 
als LN-TVT zu, später kaufte sie Gun- 
nar Back aus Spänga, der sie als SE- 
BZM ins schwedische Zulassungsre- 


Große Aufmerksamkeit erregte auch Sandbergs DH 85 Leopard Moth 


gister eintragen ließ, bis das Lufttüch- 
tigkeitszeugnis am 31. August 1984 
ablief. Danach wurde die Leopard 
Moth eingelagert, bis sie vor Kurzem 
das Vater-und-Sohn-Team Curt und 
Stefan Sandberg erwarb, das dieses 
hübsche Flugzeug wieder zum Flie- 
gen bringen will. Jan Forsgren 


SE-BZM, die wieder in flugfähigen Zustand gebracht werden soll 


YAKOVLEV YAK-27R 


Kalter Krieger für Speyer 


eg 


Im Juni erhielt das Technik Mu- 
seum Speyer einen Neuzugang: 
die Yakovlev Yak-27R, Bau-Nr. 0214, 
»Rote 35«. Der Jet diente einige Jah- 
re als Gate Guardian in Werneu- 
chen, einem ehemaligen Flugplatz 
der sowjetischen Luftstreitkräfte in 
Ostdeutschland, bevor er in den 
1990er-Jahren in den Aeropark 


5 
5 


Brandenberg kam. Als dieser 1999 
schloss, erhielt die Yak ein neues Zu- 
hause im Musée de l'Abri in Hatten 
nördlich Straßburgs. Nur drei von 
lediglich 180 Stück produzierten 
sowjetische Yak-27R existieren 
noch; eine ist in Monino, Russland, 
und die andere in Dessau zu sehen. 

Eric Janssonne 


BOEING A75N1 


Ungewöhnliche Farben für Kaydet 


Die wachsende Kolonie histori- 
scher Flugzeuge auf dem Flug- 
platz Aachen-Merzbrück hat 
kürzlich Zuwachs erhalten: die 
hervorragend restaurierte, in den 
USA zugelassene Boeing A75N1 
Kaydet, N54565, die 1941 als PT- 
17 mit der Bau-Nr. 76-1057 her- 
gestellt wurde. Nicht dass die 
Boeing Kaydet ein seltener An- 
blick am Himmel über Deutsch- 
land wäre, wohl aber einer dieser 
Doppeldecker in den ausgefalle- 
nen Farben und Markierungen 
der US-Küstenwache. 

Über die Einsatzkarriere der 
Boeing Kaydet bei der US-Küsten- 
wache ist nur wenig bekannt, au- 
Rer, dass elf N25-3 Kaydet aus Be- 
ständen der US Navy abgezweigt 
wurden. Die Maschinen waren 
über einen relativ kurzen Zeit- 
raum von 1943 bis 1947 oder von 
1946 bis 1947 im Einsatz. 

Roger Soupart 


Ungewöhnlicher und 
attraktiver Anblick in 
Aachen-Merzbrück: 
Boeing A75N1 Kaydet 
mit den Farben und 
Markierungen der 
US-Küstenwache 

Foto Roger Soupart 
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NORTH AMERCICAN P-51 


Mustang-Duo 


Eindrucksvolles Mustang-Gespann 
mit Vater und Sohn: Während der 
Pressevorschau zu der County of 
San Bernardino Planes of Fame Air- 
show 2010 vom 15./16. Mai führ- 
te Steve Hinton Jr. die LLC P-51C 
Mustang »Princess Elizabeth« 


SUPERMARINE SPITFIRE 
Spitfire in 
Filmfarben 


Am 15. Mai hatte die Spitfire 
T.Mk.9, PV202/G-CCCA, ihren 
ersten öffentlichen Auftritt in 
Antwerpen in ihrem neuen Farb- 
schema der Spitfire Mk.l, X4474, 
QV-I der 19 Squadron aus der Zeit 
der Luftschlacht um England. Na- 
türlich gab es dort um 1940 kei- 
ne Supermarine Spitfire T.Mk.9, 
doch zwei trugen solche Markie- 
rungen, als sie während der Auf- 
nahmen zu dem legendären Film 
»Die Luftschlacht um England« als 
Kameraflugzeug eingesetzt waren. 

Roger Soupart 
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(NL487FS/43-25147) von Coman- 
che Fighters zusammen mit der 
P-5ID Mustang »Wee Willy Il« 
(NL7715C/AAF 44-84961) vor, in 
der sein Vater saß. 

Die beiden Hintons haben sich 
mit dem Gewinn des Titels in der 


offenen Klasse der Reno National 
Championship Air Races einen Na- 
men gemacht. Steve Hinton sen. 
war 1978 mit 26 Jahren der jüngs- 
te Gewinner in der offenen Klasse. 
1985 gewann er erneut diesen Ti- 
tel. Zurzeit fliegt er die T-33 Shoo- 


ting Star als Begleit- und Startflug- 
zeug in der offenen Klasse der 
Reno National Championship Air 
Races. Steve Hinton jun. war mit 
22 Jahren der jüngste Pilot, der je- 
mals dieses Rennen gewann. 
Frank Mormillo 


Beeindruckend mit ihren Markierungen der 


19 Squadron, die Spitfire T.Mk.9, G-CCCA 


Foto Roger Soupart 


DE HAVILLAND DH98 


Mosquito auf der Zielgeraden 


Die Restaurierung an der De Havilland DH98 
Mosquito, Ser. Nr. KA114, bei der Firma Av- 
specs Ltd. auf dem Flughafen Ardmore in Auck- 
land, Neuseeland, macht gute Fortschritte. Das 
»Wooden Wonders, das Jerry Yagens Fighter 
Factory gehört, wird voraussichtlich im Laufe des 
Jahres 2011 wieder fliegen. 

Bei der Mosquito FB.26, KA114, handelt es 
sich um eine der ersten aus der Serienfertigung 
beim De Havilland Canada-Werk in Downsview, 
Toronto. Die Maschine wurde am 22. Februar 
1945 von der Royal Canadian Air Force (RCAF) 
übernommen. Doch die meiste Zeit verbrach- 
te die Mosquito im Lager auf Vulcan AFB in Al- 
berta, Kanada, und wurde 
schließlich am 3. April 1948 z 
an die Verwertungsstelle für 
überschüssiges Wehrmateri- 
al abgegeben. 

Ihr neuer Besitzer schaffte 
die Mosquito auf seine Farm 
in der Nähe von Milo, Al- 
berta, Kanada, wo sie für 30 
Jahre bleiben sollte. Im Au- 
gust 1978 erfuhr Ed Zalesky 
von der inzwischen ziemlich 
heruntergekommenen Mos- 
quito und vereinbarte ihre 
Überführung an das Cana- 
dian Museum of Flight and 
Transportation (CMFT) nach 
Vancouver in British Colum- 


SUPERMARINE SPITFIRE 


plett neuen Rumpf 


bia, Kanada. Beide Motoren und das Fahrwerk 
fehlten, doch ansonsten war die Zweimot 
noch relativ vollständig. 

Nach einiger Zeit im Lager des CMFT erwarb 
Jerry Yagens Fighter Factory in Virginia, USA, 
die Mosquito, die nun seit 2005 bei der neu- 
seeländischen Firma Avspecs Ltd. in flugfähigen 
Zustand restauriert wird. Bei Avspecs baute 
Glyn Powell eine neue Zelle aus Holz. Außer- 
dem bereitet das Restaurierungsteam die Trag- 
flächen für die Aufnahme der Motoren vor. Der 
erste der beiden Rolls-Royce-Merlin-25-Moto- 
ren wird bei Vintage V12s in Tehachapi, Kalifor- 
nien, überholt. Eric Janssonne 


Die testaurierte Mosquito FB.26, KA114, mit ihrem kom- 


Foto Andy Hosking/Auspees Lit 


Bertil Gerhard verunglückt 


Schwerer Verlust für die schwedische Warbird- 
Szene: Am 21. August verunglückte Bertil Ger- 
hard beim Crash mit einer Spitfire tödlich. Der 
mit über 31 000 Flugstunden als äußerst erfah- 
ren geltende 68-jährige Pilot überschlug sich auf 
dem norwegischen Flugplatz 
in Tynset nach der Landung 
aus noch ungeklärter Ursache. 
Gerhard erlag wenig später im 
Krankenhaus den Folgen die- 
ses Unfalls. 

Bei der Maschine handelte es 
sich mit der im Besitz der 
Firma Biltema befindlichen 
Spitfire FR Mk. XVIlle SM845 
(SE-BIN) um eine von zwei in 
Schweden zugelassenen Spit- 
fire. Biltema erwarb diese 1945 
gebaute Spitfire 2009 und sta- 


flugzeugclassic.de 11/2010 


Bergung der Unglücksmaschine); Een 


tionierte sie im südschwedischen Ängelholm. 
Über die weitere Zukunft der Maschine gibt es 
aufgrund dieses tragischen Vorfalls verständli- 
cherweise noch keine Pläne. 

Andreas Zeitler 
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RÜCKBLICK Die Einsätze der NSG 9 in Italien 


BRISTOL BEAUFIGHTER GEGEN JUNKERS JU 87 


NSG 9 — der Kampf bei Nacht 


Die'Nachtiwariihr.Revie, ==-  , .. , a ? une RR 
doch der Kampf hätte nicht »Natürlich waren die Nachtjäger ein Ubel 
ungleicher sein können: In rator sse fiir SK Harrı Fischer. Pilot der NSG $ 
alien koliten Ju 87 derNaont, Erster Klasse für unS« Harry Fischer, Püot der NSG9 Ț 
schlachtgruppe 9 den unerbitt- Wr eG Br" h 
lichen Vormarsch der Alliierten nd ek zu ae 
stoppen. Dabei machte ihnen ten alliierte Truppen im der Luft. Eine der Luftwaffeneinheiten, die 
ein gefährlicher Gegner das 


W Rücken der deutschen sich auf dem italienischen Kriegsschauplatz 
A Truppen. Ungefähr zur selben Zeit tobtebei der Übermacht der Amerikaner und Briten 
Leben zur Hölle ... Monte Cassino eine der längsten und blu- stellte, war die Nachtschlachtgruppe 9 


een bei unserer 
»neueh Maschine. Italien, 
20. April 1944.« Fw. Günther 
Gräßer (2.v.l.),. drei weitere 
"uw Besatzungsmitglieder und 
„ „zwei Mann vom Bodenperso- 
* nalalle,von, der 1./NSG 9 
und def Ju 87 D-5.E8+SH. Die 
Ju 87 trägt ein weißes »S« 
ander linken Radabdeckung; 
älich die Propellernabenspitze 
ist weiß. Die Maschine ist voll 
» ausgerüstet und getarnt für 
Nachteinsätze, hat jedoch ihre 
Sturzflugbremsen behalten 
„(& Zeichnung $, 17) 


(NSG 9). Sie wurde im Februar 1944 aufge- 
stellt und war ursprünglich mit Fiat CR.42 
ausgerüstet. Im März 1944 erhielt die Ein- 
heit ihre ersten Junkers Ju 87 und setzte die- 
se erstmals im April ein. 

Jedoch blieb keine ihrer Bewegungen 
unentdeckt. Denn in Italien sah sich die 
NSG 9 mit einem modernen Luftverteidi- 
gungssystem konfrontiert, einschließlich 
eines Radar-Flugmeldenetzes und Jägern 
mit Radargeräten im Zentimeterbereich. 
Die Verluste, die sie durch dieses System 
erlitten, waren enorm. Veteranen, die das 
Nachtschlachtgeschäft von der Ostfront 
kannten und meinten, dort das Schlimms- 
te bereits erlebt zu haben, waren regelrecht 
schockiert. Ihr Gegner: Beaufighter der 
No. 600 (City of London) Squadron RAF. 

Feldwebel Volkmar von Grone war 
Flugzeugführer bei der NSG 9. Er be- 
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Cavriago, Juli 1944: Fw. Werner Hensel und Uffz. Heinrich Laufenberg von der 3./NSG 9 
wurden in der Nacht des 1. August abgeschossen. Laufenberg kam dabei ums Leben; 
Hensel entging der Gefangennahme durch einen dreitägigen Marsch zurück hinter die 
deutschen Linien. Auf diesem Foto ist die Panzerung um den Platz des Heckschützen der 
Ju 87 gut zu sehen 


E75 


en 


Anzio, 22. Mai 


schreibt, wie seine Staffel für die Angriffe 
auf den Brückenkopf in der Bucht von An- 
zio-Nettuno und auf Monte Cassino auf 
einen vorgeschobenen Platz verlegte: »Der 
Hinflug entlang der Küste und über die 
Tibermündung mit Kurs auf die Albaner 
Berge, das historische Rom mit dem sil- 
bernen Mondlicht über dem Petersdom ist 
für mich ein unvergesslicher Anblick ...« 
Die Besatzungen der NSG 9 flogen üb- 
licherweise in einer Mindesthöhe bis zu 


1944: US-Landungsschiffe bringen Nachschub 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sammlung Nick Beale 


Foto picture-alliance/KPA/TopFoto 


einem Punkt kurz vor dem Ziel, wo sie 
auf Höhe gingen, um von dort aus einen 
Sturzangriff durchzuführen. Oft hatten 
die Nachtjäger während ihres langsamen 
Steigflugs Kontakt mit dem Gegner. Um 
diesen zu entkommen, gingen erfahrene 
Besatzungen in einer Sturzspirale nach 
unten, sodass sie nur schwer zu verfolgen 
waren und die Ju 87 während des Sink- 
fluges in fast jede gewünschte Richtung 
entkommen konnten. Beileibe nicht der 
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Die Einsätze der NSG 9 in Italien 


Crews der No. 600 Squadron und einer ihrer Beaufighter, auf dem die EEE Verkleidung des UNETE zu erkennen ist. 
Im Gegensatz zur NSG 9 konnte die Staffel ihre Flugzeuge auch bei Tage im Freien abstellen — sie hatten kaum Luftangriffe zu befürchten 


einzige Trick, um die Verfolger in die Irre 
zu führen: Wenn ein Pilot seine Bomben 
im Sturzflug warf, konnte deren Explosi- 
on die RAF-Besatzungen oft irrtümlich 
glauben lassen, eine Stuka sei tödlich ge- 
troffen abgestürzt. Nach dem Bomben- 
wurf und den Angriffen mit ihren Bord- 
waffen kehrten die Ju 87 im Tiefflug an 
ihren Platz zurück. 


Zu schnell für die Junkers Ju 87 
Die ersten Begegnungen der leistungs- 
starken Beaufighter der hoffnungslos 
unterlegenen Ju 87 hatten fast schon gro- 
teske Züge: So versuchte beispielsweise in 
der Früh des 4. April eine Besatzung der 
No. 600 Squadron immer wieder, eine mit 
145 bis 160 km/h über dem Brückenkopf 
fliegende Ju 87 abzufangen, doch ihre 
Beaufighter war zu schnell. Der erste Ab- 
schuss wurde in der Nacht vom 2./3. Juni 
vermeldet. Allerdings gibt es keine Bestä- 
tigung für einen Verlust bei der NSG 9; 
den ersten be-stätigten Abschuss gab es 
erst einen Monat später, und zwar durch 
einen Nachtjäger. Ende Juni erhielten die 
beiden Staffeln der NSG 9 Verstärkung 
aus dem Osten durch die 2./NSG 2 (spä- 
ter umbenannt in 3./NSG 9). Alle waren 
mit der Ju 87 D-3 und D-5 ausgerüstet. 
Das sommerliche Wetter und der stetige 
Vormarsch der Alliierten bedeuteten, dass 
die Einsätze der Nachtschlachtgruppe ge- 
gen deren Nachschubwege intensiv, die 
Verluste hoch waren. 

In der Nacht des 3./4. September flog 
die NSG 9 schwere Angriffe gegen Ziele an 
der Adriaküste. Während Ofw. Toni Fink 
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und Ogfr. Egon Zantow (in der D3+GL) 
von Cavriago aus nur einen Bombenangriff 
auf Pesaro durchführten, startete Ofw. Her- 
bert Kehrer mit der ?+CL viermal. Beim ers- 
ten Mal musste er nach 40 Minuten wegen 
eines Motorschadens an seinen Platz zu- 
rückkehren. Sofort stiegen sie auf die ?+AL 
um, und er und sein Bordfunker, Fw. Alfons 
Eck, nahmen Kurs auf Ancona, wo ihre 
Bomben trotz Suchscheinwerfern, Abwehr- 
feuer und Nachtjägern sechs Brände verur- 
sachten. Nach Palata zurückgekehrt, starte- 
ten sie bereits nach 30 Minuten wieder nach 
Pesaro mit Splitterbomben, die auch für die 
»Straßenjagd« südlich der Stadt eingesetzt 
wurden. Ihr nächster Einsatz ging nach 
Montecchio, wieder mit Splitterbomben. 
Dem folgten Angriffe auf Lkw-Konvois, be- 


3./NSG 9: Ofw. Herbert Kehrer (links) und 
Fw. Alfons Eck posieren im Cockpit der Ju 
87 D-3, E8+AL. Kehrer und Eck flogen in 
der Nacht des 3./4. September 1944 drei 
Einsätze mit dieser Maschine 


vor sie in Cavriago landeten. Sie waren 5:25 
Stunden Kampfeinsätze geflogen, dazu 
kam noch ein A-minütiger Überführungs- 
flug — nachts! In Vigatto pausierte Uffz. 
Kurt Urban von der 2. Staffel lediglich 
15 Minuten zwischen seinen beiden Einsät- 
zen mit der E8+DK, während Ltn. Volkmar 
von Grone und Heinrich Lenz drei Einsät- 
ze flogen, bei denen sie im ersten drei Lkw 
in Stücke schossen und beim dritten einen 
Flaktreffer in der linken Tragfläche ihrer 
?+HK erhielten. 


Abschüsse am laufenden Band 
Auch für die No. 600 Squadron war es ei- 
ne außerordentlich erfolgreiche Nacht 
mit vier Abschüssen. Die ersten beiden 
gingen an P/O Garnett Judd und F/O 
John Brewer. Nach nur zehn Minuten in 
der Luft und gerade einmal 30 Meilen 
von ihrem Heimatplatz Falconara Marit- 
tima entfernt näherten sie sich rasch ei- 
nem Kontakt, der jedoch nach rechts ab- 
drehte und verloren ging, als die 
Beaufighter versuchte, ihm zu folgen. Die 
Bodenstation »Blackbeer« Control mel- 
dete sein Wiederauftauchen fünf Meilen 
vor ihnen, und trotz heftiger Abwehrma- 
növer kamen sie bis auf 150 Meter an den 
Gegner heran, bevor sie das Feuer eröff- 
neten. Nach vier Feuerstößen fing die Ju 
87 Feuer und ging in Sinkflug, offen- 
sichtlich versuchte ihr Pilot, nahe einer 
Straße zu landen. Doch nach einer Kolli- 
sion mit einem Hindernis explodierte die 
Junkers zehn Meilen nordwestlich Rimi- 
nis und brannte lichterloh. Die Uhr zeig- 
te jetzt 00:08. 


Ju 87 D-5 der 1./NSG 9, Tuscania, April 1944. Feldwebel Günther 
Gräßers »neue Maschine« trägt eine braune Mäandertarnung über 
dem grün/dunkelgrünen Standardsichtschutz. Die blaue Unterseite 
ist mit grauen Streifen abgedunkelt. Die Spitze des Spinners ist 
weiß, ein kleines weißes »S« findet sich auf der linken Radver- 


kleidung (s. Foto S. 14) 


Innerhalb von zwei Minuten wurden 
Garnett und Brewer auf zwei weitere 
nicht identifizierte Flugzeuge angesetzt, 
die in 7000 Fuß nach Osten flogen. Sie tra- 
fen auf eine weitere Ju 87, flogen einen en- 
gen Kreis gegen den Uhrzeigersinn, gin- 
gen in Horizontalflug und hatten ein 
perfektes Ziel vor sich. Ein langer Feuer- 
stoß aus 100 Meter Entfernung, die Ju 87 
explodierte sofort und stürzte um 00:20 
Uhr 20 Meilen südwestlich Riminis bren- 
nend zu Boden. 


Vom Glück verlassen 

Wahrscheinlich war das zweite Opfer die 
Ju 87 von Fw. Oskar Hug und Ogfr. Paul 
Sonnenberg. Hug war bereits am 4. No- 
vember 1943 durch Bodenabwehrfeuer 
während seines Einsatzes bei der 2./ NSG 2 


Die Ju 87 D-3, WNr. 2600 (Stammkennzei- 
chen BJ+?0), wird in Deckung gezogen 


Neu gestrichen in den braun-grünen Tarn- 
farben der NSG 9 und mit dem ... 
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Zeichnungen Tom Tullis 


im Osten verwundet worden. Diesmal 
kam er nicht mit dem Leben davon. 1948, 
nach vier Jahren Kriegsgefangenschaft in 
Ägypten, beschrieb Sonnenberg die Er- 
eignisse jener Nacht in einem Brief an 
Hugs Witwe: »Wir machten uns fertig zum 
zweiten Einsatz in dieser Nacht. Schon 
der erste Einsatz brachte uns harte Minu- 
ten. Wir redeten jetzt kaum. Jeder erledig- 
te seine Angelegenheiten, und so bestie- 
gen wir wie so oft die Maschine. Wenige 
Sekunden später hingen wir bereits hoch 
am Himmel. Es war gegen 23:00 Uhr. (...) 
Ich selbst hatte an diesem Abend ein ei- 
genartiges Gefühl. (...) Es war jetzt 23:55 
Uhr, und wir hatten das Ziel (Nähe Fano 
an der Adria) gerade ausgemacht und 
hielten darauf zu, als es plötzlich krachte, 
splitterte und blitzte, Oskar kurz aufschrie 


+.. Verbandskennzeichen E8+GK wurde diese von einem Team des alliierten technischen 


und wir senkrecht in die Tiefe stürzten. 
Noch einige Male rief ich ihn an, ohne je- 
doch Antwort zu erhalten. Er war, wenn 
nicht tödlich, so doch schwer verwundet 
worden. Es galt jetzt nur eines: Rette sich, 
wer kann. Nur der großen Höhe danke 
ich, dass ich die Maschine nur wenige Au- 
genblicke vorm Aufschlag am Boden ver- 
lassen und meinen Schirm zum Entfalten 
bringen konnte. Eine Stichflamme mit an- 
schließendem Brande verriet mir das En- 
de meines Flugzeugführers und der Ma- 
schine. Mich selbst schaffte man, da ich 
schwer verwundet war, in ein Lazarett.« 
Im gleichen Gebiet fingen vier Stunden 
später die Flight Sergeants W.B.H. Cole 
und A.C. Odd (Rufzeichen »China 19«) ei- 
ne Ju 87 ab, die sie offensichtlich entdeckt 
hatte und nach rechts abdrehte. Die Beau- 


ie 


Nachrichtendienstes 1945 in Bovolone entdeckt 
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fighter verfolgte sie von 7000 bis 2000 Fuß 
Höhe und eröffnete das Feuer aus einer 
Position leicht nach oben und rechts ver- 
setzt. In der Flügelwurzel getroffen, dreh- 
te die Ju 87 nach rechts; der Bordschütze 
feuerte weiße Leuchtspurmunition, die sie 
jedoch verfehlte. Nach einem weiteren 
Feuerstoß des Nachtjägers zeigte die Ju 87 
Rauchentwicklung und verschwand un- 
ter der Tragfläche der Beaufighter. Die 
RAF-Besatzung flog eine Kurve und sah 
am Boden eine »fürchterliche Explosion 
und brennenden Treibstoff mit brennen- 
den Brandbomben im Zentrum«. Die 


z Een avri nr 
F/O Jeffery posiert vor der Abschussbilan: 
der No. 600 Squadron nach dem Abschuss 
einer Ju 87 der NSG 9 in der Nacht des 
7./8. Juli 1944. Sein Radarbeobachter 
F/O John Brewer führte die Piloten zu fünf 
Luftsiegen über die NSG 9 


18 


Die Einsätze der NSG 9 in Italien 


Beaufighter wurde nach Norden geleitet, 
und um 04:08 Uhr sahen sie etwa zehn 
Meilen links neben sich einen grellen Blitz. 
Ihr Leitoffizier teilte ihnen mit, dass »Chi- 
na 18« gerade einen Gegner abgeschossen 
hat und beschädigt an den Heimatplatz 
zurückkehrt. 


Die Opfer: oft ahnungslos 

Nach mehr als 90 Minuten Patrouille fin- 
gen S/L P.L. Burke and F/LL.ES. Whaley 
ein nicht identifiziertes Flugzeug zehn Mei- 
len westlich Riminis ab, das in nördlicher 
Richtung flog. Sie trafen die Maschine be- 
reits beim ersten Feuerstoß und folgten ihr 
in einer Linkskurve, bevor sie in einen 
senkrechten Sturzflug überging. Trotz Aus- 
fahrens der Landeklappen und des Fahr- 
werks verlor die Beaufighter den Gegner 
aus den Augen, und die Boden-echos über- 
strahlten ihr Radarbild, auch noch, als sie 
auf 50 Fuß Höhe gegangen waren. 

Es vergingen fast 50 Minuten, bis sie ei- 
nen weiteren Kontakt erhielten: Sie hatten 
in südliche Richtung gedreht und trafen 
auf eine ahnungslose Ju 87 im horizonta- 
len Geradeausflug - ein kurzer Feuerstoß 
aus kürzester Entfernung besiegelte das 
Schicksal der Junkers: »Die Ju 87 explo- 
dierte in einem schrecklichen Feuerball. 
Die Beaufighter musste durch die Wrack- 
teile fliegen und erlitt dabei beträchtliche 
Schäden an Tragflächen, Rumpf und Leit- 
werk ... an den Steuerflächen verbrannte 
ein Teil der Stoffbespannung. Trotzdem ... 
dem Piloten gelang es, noch sicher auf 
dem Heimatplatz zu landen. Die Ju 87 
stürzte 15 Meilen südwestlich Roms ab; 
beide Nachtjägerbesatzungen beobachte- 
ten den Aufschlag.« 


Ein »schwarzer Mann« beim Anlassen des 
Motors der Ju 87 D-3, WNr. 3-1257 der 
3./NSG 9. Der Endbuchstabe »L« des 
Verbandskennzeichens ist am Rumpfheck 
zu erkennen; das Balkenkreuz 

wurde übermalt 


Neben Hug und Sonnenberg gab esam 
4. September drei weitere Verluste von Be- 
satzungen der NSG 9, die jedoch ohne ge- 
naue zeitliche Zuordnung nicht mit RAF- 
Abschüssen in Verbindung gebracht 
werden können: 

e 2. Staffel: Uffz. Kurt Urban (erlag am 25. 
September 1944 seinen Verwundungen) 
und Gefr. Erwin Schertel (gefallen), Borghi. 
e 3. Staffel: Obgfr. Rolf Möhrke (Bordfun- 
ker, beim Absturz getötet). 

e Ofw. Wilhelm Böwing und Ogfr. Josef 
Jantos (beide vermisst) nahe Cattolica. 

Böwing war schon einmal als vermisst 
gemeldet worden. Doch diesmal kehrte er 
nicht mehr zurück. Unteroffizier Rudi Sab- 
lottny, Bordfunker in der Maschine, die 
Böwings and Jantoss' Ju 87 folgte, sah, wie 
diese nach einem Volltreffer in der Luft ex- 
plodierte. 

Bei drei Einsätzen in der Nacht des 
4./5. September warfen Herbert Kehrer 
und Alfons Eck (E8+HL) Bomben auf Cat- 
tolica und griffen Artilleriestellungen mit 
Bordwaffen an; Fink und Zantow flogen 
ebenfalls drei Einsätze, um Pesaro, Mon- 
tefiore Conca und Cattolica zu bombar- 
dieren. Um 00:15 Uhr meldete der Kom- 
mandierende General 50 Einsätze der 
Ju 87. Die Besatzungen der No. 600 Squa- 
dron meldeten zwar mehr Luftsiege, doch 
diese können nicht mit entsprechenden 
deutschen Verlusten in Zusammenhang 
gebracht werden. 

Um 20:45 wurden F/O Rees und Bart- 
lett zu einem nicht identifizierten Flugzeug 
geleitet, das in südlicher Richtung unter- 
wegs war. 20 Meilen südwestlich Riminis 
sahen sie, wie an der Frontlinie nahe am 
Strand Bomben abgeworfen wurden. 


Prompt gelang es ihnen, Radarkontakt her- 
zustellen: Sie hatten rasch eine Ju 87 vor 
sich, die hart hochzog und anschließend in 
Sturzflug überging und so dem Beschuss 
durch Rees entging. Um 22:50 Uhr erhiel- 
ten sie den Kurs eines weiteren nicht iden- 
tifizierten Flugzeugs und bemerkten bald 
von hinten an ihnen vorbei fliegende 
Leuchtspurgeschosse. Zwei enge Kurven 
reichten nicht aus, um ihrem Verfolger aus- 
zuweichen, sodass Rees beschleunigte und 
im Steigflug entkam. Zehn Minuten spä- 
ter schien sich ihr nächster Kontakt»auf 
seine Bombenabwürfe zu konzentrieren. 
Keine Schwierigkeiten, den Piloten auf 
Sichtweite heranzuführen ... in Schuss- 
weite feuerte die Ju 87 eine beträchtliche 
Anzahl Leuchtspurgeschosse ab«. Verge- 
bens. Ein langer Feuerstoß aus 250 Meter 
Entfernung führte zu mehreren Treffern 
entlang des Rumpfes, und die Ju 87 zog ei- 
ne Rauch- und Ölfahne hinter sich her, be- 
vor sie sich in den Boden bohrte und noch 
30 Minuten lang brannte. 

Weiter ging die Jagd. Innerhalb von 
fünf Minuten hatten Rees und Bartlett 
Kontakt mit einem Flugzeug, das in Rich- 
tung Süden auf sie zusteuerte, Sie wen- 
deten, um hinter die Maschine zu gelan- 
gen - eine perfekte Angriffsposition: 
Genau von.hinten mit dem Mondlicht im 
Rücken gaben sie einen drei Sekunden 
langen Feuerstoß ab, mit zahlreichen Tref- 
fern. Die Ju 87 versuchte »durch heftige 
Ausweichmanöver zu entkommen« und 
feuerte grünweiße Leuchtspurgeschosse 
ab, die die Beaufighter nur knapp verfehl- 
ten. Die Junkers geriet in Brand und ex- 
plodierte in einem Feuerball, der Bäume 
südlich San Marinos in Brand setzte. Der 
Abschuss wurde auch von »China 24« be- 
obachtet. Um 02:30 Uhr verfolgten F/L 
A.M. Davidson und P/O J.A. Telford ei- 
ne Ju 87, zehn Meilen südlich Riminis, die 
in 7000 Fuß Höhe zurück zu ihrem Platz 
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Beaufighter VIf der No. 600 Sqn. RAF, Marcianise, Juni 1944. F/O Stewart Rees schoss mit 
der Maschine die CR.42 der 2./NSG 9 mit Horst Greßler ab. Rees verbuchte fünf Ju 87-Ab- 


schüsse und beschädigte eine Junkers. Eine einfache »6« steht für die No. 600 Squadron, 
der individuelle Buchstabe M wurde auch verkleinert auf den Radom am Bug gepinselt. 
Tarnung und Markierung entsprechen dem Standard für Nachtjäger im Jahr 1944 


flog. Der Nachtjäger verfolgte die Junkers 
im Steigflug, mit Stömungsabriss und har- 
ten Kurven. Nach einigen Treffern kippte 
die Ju 87 weg, stürzte senkrecht nach un- 
ten und verschwand aus dem Blickfeld 
der Besatzung. 


Radar statt Mondlicht 

Gegen Ende des Herbstes operierte die 
NSG 9 nicht mehr von vorgeschobenen 
Landeplätzen aus, sondern von festen Flug- 
plätzen in der Poebene hinter dem Appe- 
nin. Zuvor hatte sich die Gruppe auf das 
Mondlicht verlassen müssen. Nun wurden 
die Besatzungen in der Verwendung des 
EGON-Systems (Erstling-Gemse-Offensiv- 
Navigationsverfahren) ausgebildet, wobei 


Squadron Leader P.L. Burke und F/L L.F.S. Whaley 


Freya-Radarstationen Kurskorrekturen und 
Bombenabwurfbefehle vorgaben. Denn wie 
schwierig die Angriffe der Ju 87 bei Nacht 
und ohne Unterstützung waren, verdeutli- 
chen die Erinnerungen von NSG-9-Pilot 
Dirk Bunsen: »Bei der nächtlichen Dunkel- 
heit war es schwierig, das befohlene Ziel 
exakt zu erkennen (man erahnte oder ver- 
mutete es eher). Außer durch die Kennfeu- 
er orientierte man sich im Mondlicht durch 
die glitzernden Reflexe der Flusswindun- 
gen ... Das Bodenfenster unten zwischen 
den Füßen war meist durch Öl verdreckt 
und undurchsichtig. Um das Ziel, auf das 
man im Sturz aus 3000 Meter Höhe Bom- 
ben werfen sollte, im Anflug richtig zu er- 
kennen, musste man schon einen Schräg- 


mit ihrer Beaufighter ND172, »B« 


(Rufzeichen »China 18«), die bei der Explosion einer von ihnen am 4. September 1944 
um 04.05 Uhr westlich Riminis abgeschossenen Ju 87 schwer beschädigt worden war 
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RÜCKBLICK 


Einsätze der NSG 9 in Italien 


Ofw. Hans Wolfsen und Gefr. Hans Wilk mit ihrer D3+EK »Weiße 5«, die eine ungewöhnliche Farbgebung auf der Propellernabe aufweist. 
Beide wurden als vermisst gemeldet, als sie am 2./3. August 1944 von einer Beaufighter abgeschossen wurden und dabei starben 


slip nach links und rechts (abwechselnd) 
machen ... Beim Sturz aufs Ziel fiel man 
von 3000 bis 800 Meter, bis der Kontakt- 
Höhenmesser ein warnendes Signal aus 
dem Boschhorn ertönen ließ.« 


Nachlassende Einsätze 

Im Winter gingen die Einsätze infolge 
schlechten Wetters und Spritmangels zu- 
rück. In der Nacht des 22. Dezember waren 
etwa 16 Ju 87 im Einsatz. Ofw. »Sepp« Win- 
termayr und Uffz. Karl Hofmann (E8+EL) 
brachen infolge Motorschaden den Einsatz 
ab; Ogfr. Harry Fischer und Gefr. Heinz 
Staudt (E8+HL) starteten mit Ziel Forli, 
warfen jedoch ihre Bomben durch 9/10-Be- 
deckung südwestlich Ravennnas ab, eben- 
so wie Fw. Hans Deutsch und Hans Naw- 
roth. Durch EGON geführt, meldeten 
Herbert Kehrer und Gefr. Hermann Koch 
(E8+CL) sowie Ofhr. Peter Stollwerck und 
Uffz. Franz Fischer (E8+KL) die Bombar- 
dierung ihres Ziels trotz Flak und verur- 
sachten einen großen Brand. 

Das erste Opfer an jenem Abend war 
Ofw. Herbert Schink, ein Pilot der 3. Staf- 
fel, der leicht verwundet wurde, als der 
Motor seiner Ju 87 D-5 (WNr. 131434, 
E8+BL) ausfiel und er um 16:53 Uhr vier 
Kilometer südlich Villafrancas notlanden 
musste. Um 20:05 Uhr kreiste die Beau- 
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fighter von Stewart Rees und Gerry Beau- 
mont 30 Meilen nordöstlich Bolognas in 
9000 Fuß um ein Leuchtfeuer, bevor sie an 
ein in Richtung Süden fliegendes, nicht 
identifiziertes Flugzeug herangeführt 
wurde. Der Radarkontakt kam nördlich 
Forlis zustande, bei Dreiviertel-Mond 
auch rasch der Sichtkontakt: »Mit hoher 
Fahrt überholten wir unser Ziel. Beim Pas- 
sieren unter der Maschine identifizierten 
wir diese als Ju 87 ... wendeten und flo- 
gen sie von hinten an ... näherten uns auf 
gleicher Höhe direkt von hinten auf 200 
Meter. Offensichtlich bemerkte uns die Ju 
87 und scherte sofort nach rechts aus. Wir 
folgten ihr und gaben eine Reihe kurzer 
Feuerstöße ab. Wir sahen einige Treffer ... 
sie schien jedoch noch unter Kontrolle zu 
sein, als wir sie zuletzt in 6000 Fuß Höhe 
sahen. Es gab kein Abwehrfeuer ...« 
Nach dem Verlust des Kontaktes nah- 
men Rees und Beaumont ihre Patrouille 
wieder auf und warteten eine Viertelstun- 
de auf weitere »Kundschaft«. Ihr nächstes 
nicht identifiziertes Flugzeug schien das 
Leuchtfeuer zu umkreisen, bevor es sich in 
südlicher Richtung entfernte. Dem Radar- 
kontakt folgte erneut Sichtkontakt. Doch 
diesmal wackelte der Gegner leicht und 
stieg mit einer geschätzten Geschwindig- 
keit von 260 km/h. »Wir eröffneten das 


Feuer mit Kanone und MG. Wir sahen ei- 
ne große Zahl Treffer an der Ju 87, die so- 
fort in Flammen stand ... verfolgten sie 
durch eine dünne Wolkendecke und sahen 
deutlich, wie sie am Boden aufschlug ... 16 
Meilen nordwestlich Forlis. Es gab keine 
Gegenwehr ...« 


Schaurige Abschussbilanz 

Um 21:20 Uhr meldete die Bodenstation 
»Zaney« einen weiteren Radarkontakt 
über Bologna. Doch Beaumonts Radar ar- 
beitete nun nicht mehr einwandfrei, und 
er erhielt lediglich ein Echo in 1,6 Kilome- 
ter Entfernung. Als sie das Ziel sahen, 
schien dieses zu kreisen und ging kurzzei- 
tig verloren. Zaney meldete, dass es sich 
nun hinter ihnen befand, und führte sie in 
einer Kurve zum Angriff von hinten. Die 
Beaufighter näherte sich rasch dem Ziel, 
das sich als eine Ju 87 erwies, die 220 
km/h schnell war. Nachdem sie das Feuer 
aus 150 Meter eröffnet hatten, sahen sie 
»eine große Anzahl Treffer und zahlreiche 
Teile, die sich von der Ju 87 lösten. Die Ma- 
schine erlitt einen Strömungsabriss und 
geriet ins Trudeln. Es gab keine Gegen- 
wehr ... [Beaumont] sah, wie das Flugzeug 
am Boden aufschlug und in Flammen auf- 
ging. Sowohl Pilot als auch Beobachter sa- 
hen das am Boden brennende Flugzeug.« 


Beaufighter »Q« landete um 22:15 Uhr 
in Cesenatico nach drei höchst erfolgrei- 
chen Stunden in der Luft. Während das 
beschädigte Flugzeug nicht identifiziert 
werden konnte, waren ihr zweites und 
drittes Opfer die beiden Ju 87 D-5 der 
2./NSG 9: 

+ WNr. 140747, E8+KK: Fw. Edgar Gers- 
tenberger, Gefr. Hans Mechlinski, beide 
gefallen, Lugo. 

+ WNr. 130532, E8+FK: Ofhr. Hans Kols- 
ter, Gefr. Gustav Leumann, beide gefallen, 
Calderara di Reno. 

Als Ogfr. Werner Losch von seinem Ge- 
nesungsurlaub nach Ghedi zurückkehrte, 
erfuhr er vom Tode Gerstenbergers. Ein 
Waffenwart zeigte ihm die Pistole seines 
früheren Piloten, die aus dem Wrack ge- 
borgen worden war. Die Griffschalen wa- 
ren verschmort und die Patronen in der 
Waffe explodiert. 

Diese Nacht sah auch den einzigen 
Sieg einer US-Beaufighter über die NSG 
9. First Lieutenant Albert L. Jones und 
Flight Officer John Rudovsky von der 
414th Night Fighter Squadron befanden 
sich auf einem Störangriff auf Verona. Die 
Aufzeichnungen beschreiben die Begeg- 
nung: »Während sie westlich Mantuas in 
800 Fuß Höhe flogen, entdeckten sie in 
900 Fuß Höhe ein nach Norden fliegendes 
nicht identifiziertes Flugzeug. Sie nah- 
men die Verfolgung auf, erfassten es mit 
dem Radar und identifizierten es als Ju 
87. Ihr Angriff erfolgte direkt von hinten, 
und es stürzte nahe Asolas ab, wo es 
brennend zu erkennen war.« 

Es waren Fhj. Ofw. Artur Heiland und 
Uffz. Artur Ballok, die sich in der Ju 87 auf 
dem Rückflug zu ihrem Flugplatz befan- 
den. In so geringer Höhe und nahe ihres 


Bei vollem Tageslicht im Freien, aufmuni- 
tioniert und offensichtlich startbereit, die 
E8+GH der 1./NSG 9. Es könnte sich um 
die am 11. Juli 1944 abgeschossene 

WNr. 141025 handeln. Dabei gerieten 
Ofhr. Klaus Wolff-Rothermel und 

Gefr. Hans Lankes in Gefangenschaft 
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F/Os Stewart Rees (Westaustralien) und D.C. Bartlett (Manchester); F/O Garnett Judd 
(Neusüdwales) und F/O John Brewer (Sheffield). Rees meldete fünf Abschüsse von 
NSG-9-Flugzeugen sowie ein beschädigtes, drei davon gemeinsam mit Bartlett. Judd und 
Brewer meldeten vier Abschüsse von Ju 87. Auf diesem Bild ist die Bugverkleidung des 
Beaufighter-Zentimeterwellenradars Al Mk. VIII zu erkennen - auf der Rückseite steht 
»Geheim: Nicht zur Veröffentlichung oder Weitergabe zugelassen« 


Platzes in Ghedi hatten sie sich wahr- 
scheinlich sicher gefühlt. Beide Männer 
überlebten verwundet. Im Jahr 2009 barg 
die Archäologiegruppe »Romagna Air Fin- 
ders« Fragmente ihrer Ju 87 D-5 (WNr. 
140750, E8+JK) am Absturzort. 

Die 2. und 3./NSG 9 flogen Ju 87 bis 
zum Ende des Krieges in Italien, während 
die 1. Staffel im Februar 1945 auf die Fw 
190 umrüstete. Lediglich zwei weitere Stu- 
kas wurden von einer Beaufighter abge- 
schossen — am 20. Januar von S/L »Pop« 
Coleman und dessen Navigator F/O Ne- 
ville Frumar, der zuletzt eine Ju 87 im Mai 
1944 abgefangen hatte. Eines ihrer Opfer 
war die Ju 87 D-5, WNr. 140717 (E8+AL) 
von der 3./NSG 9, geflogen von Ofhr. Pe- 
ter Stollwerck und Uffz. Franz Fischer. Bei- 


de Männer konnten noch abspringen und 
wurden von deutschen Truppen geborgen. 
Anfang Mai 1945 endete die Einsatzge- 
schichte der NSG 9. Die Staffeln lösten sich 
in Italien selbst auf. Ihre Gegner, die Beau- 
fighter der No. 600 (City of London) Squa- 
dron RAF, kehrten mit einer schaurigen Er- 
folgsbilanz nach Großbritannien zurück: 
Sie zerstörten 31 Flugzeuge der NSG 9, ver- 
buchten einen wahrscheinlichen Abschuss 

und beschädigten fünf Maschinen. 
Nick BEALE/MAW 


Die vollständige Geschichte der NSG 9 ist in Nick 
Beales Buch »Ghost Bombers, the Moonlight War 
of NSG 9« (Classic Publications, 2001, ISBN 1 
903223 15 6) enthalten. 


Zwei Besatzungen, vermutlich von der 2./NSG 9 zusammen mit dem Bodenpersonal und 
der »J«. Der Mann im hinteren Cockpit scheint die MG 81Z auszubauen. Der Unteroffizier 
(3.v.r.) trägt an seiner Fliegerkombi Frontflugspange, EK I und Flugzeugführerabzeichen 
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AIRSHOW Breitscheid 


Volles 


20.000 begeisterte Zuschauer 
feierten eine Airshow, wie es 
sie in diesem Jahr wohl kein 

zweites Mal in Deutschland 
gegeben hat 


eit einigen Jahren hat die Flug- 
sportgruppe Breitscheid-Haiger 
an ihre lange Tradition aus den 
1960er- bis 1980er-Jahren ange- 
knüpft und im Zweijahresrhythmus einen 
viel beachteten Flugtag auf die Beine ge- 
stellt. Aber heuer wurden alle vorange- 
gangenen Veranstaltungen weit in den 
Schatten gestellt. Neben einer starken Prä- 
senz von verschiedenen Streitkräften — 
vertreten waren eine Transall sowie zahl- 


Sensation: FW 190 A-8/M. Da tritt der »190er«-Profi Marc 
Matthis schon mal ordentlich in die Bremsen — der Show wegen 


AIRSHOW BREITSCHEID 


reiche Hubschrauber von der Bell UH-1D 
bis zur Mil Mi-24 Hind aus Ungarn - gab 
es eine bunte Mischung von Kunstflug- 
darbietungen, einigen privaten Jets und 
zahlreichen Klassikern - und was für wel- 
chen! Der absolute Stargast kam aus Brem- 
garten: Am Samstagnachmittag erschien 
Marc Mathis mit der erst kürzlich zum 
Erstflug gestarteten FW 190, D-FMFW, 
(s. S. 30) am Himmel über Breitscheid. Es 
war der erste und gleichzeitig letzte Auf- 


Hallo und tschüss: Die FW 190 »Weiße 11« 
war zum ersten und letzten Mal an 
Deutschlands Himmel zu sehen, im Duo mit 
der Me 109 ein bärenstarkes Team! 
Foto Stefan Schmoll 


tritt der Maschine in Europa. Im Winter 
wird dieses Fw-190-Replikat an seinen 
amerikanischen Kunden geliefert und ver- 
schwindet damit vom europäischen Air- 
showhimmel. 

Am Sonntagnachmittag ging's für die 
Warbirdfans erst richtig zur Sache: Marc 
Mathis am Steuer der FW 190 und Walter 
Eichhorn am Steuer der in Heringsdorf 
beheimateten Messerschmitt Me 109, 
D-FMVS, jagten in einer großartigen For- 


»109«-Experte Walter Eichhorn in Europas einzigen fliegenden 
Buchön der Air Fighter Academy w Birk 
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mation über den Himmel, dass es eine rei- 
ne Freude war. Die beiden waren für vie- 
le der Zuschauer zwar der Höhepunkt, 
aber durchaus nicht Solostars vor Ort. 
Ebenfalls aus Bremgarten war die von 
Christoph Nöthiger pilotierte North Ame- 
rican P-51 Mustang, D-FPSI, gekommen, 
und gemeinsam mit der Me 109 kamen 
sowohl die Yak-9, D-FAFA, als auch die 
North American T-6, D-FITE, aus He- 
ringsdorf von der Air Fighter Academy. 

Auf absagebedingte Lücken im Flug- 
programm reagierten die Organisatoren 
ionell: Nach der sehr kurzfristigen 
Absage der fest gebuchten Douglas Sky- 
raider aus Frankreich machte Stefan Lan- 
ger noch in der Nacht von Freitag auf 
Samstag die in der Schweiz beheimatete 
Grumman Avenger klar. Schon wenige 
Stunden nach dem Skyraider-Ausfall 
schwebte der riesige Torpedobomber zur 
Überraschung der Zuschauer auf dem 
kleinen Platz in Hessen ein! 

Unvergessliche Eindrücke bei den Zu- 
schauern hinterließen auch Teilnehmer 
wie die »Stieglitz« über Yak-11, gleich vier 
Harvards bis zum Jet Aero L-39 Jet. Und 
da das Glück mit den Tüchtigen ist, blie- 
ben die Breitscheider zwar nicht von ei- 
nigen kurzen Regenschauern verschont; 
die befürchteten Gewitter mit Starkregen 
und Hagel machten aber einen weiten Bo- 
gen um die Veranstaltung. 

20.000 Zuschauer bei einer zivilen Air- 
show in Deutschland sind eine Haus- 
nummer, die Mut macht. Und so hat kurz 
nach der Show bereits die Organisation 
für Breitscheid 2012 begonnen - freuen 
wir uns drauf! 


STEFAN SCHMOLL/MAW 
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OBEN Ausklang: Christophe Jacquards 
Supermarine Spitfire MK. XIX sieht nicht 
nur in der Luft gut aus 


LINKS Nach jahrelangem Gammelleben 

in England hat die TBM-3E Avenger durch 
die Association »Charly’s Heavy« aus 
Lausanne wieder ein Zuhause in bester 
Pflege gefunden Fotos (2) Wilfried Birkholz 
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BIETE Martin Drewes 


am m Immer wo 


ARE TS 


MARTIN DREWES ZUM 92. GEBURTSTAG 


Ein Fliegerleben 


Am 20. Oktober 2010 wird 
der einstige Nachtjäger 
Martin Drewes 92 Jahre alt. 
FLUGZEUG-CLASSIC-Redak- 
teurin Solveig Flörke besuch- 
te den rüstigen Zeitzeugen in 
dessen Wahlheimat Brasilien 


I 


Po 


Autorin Solveig Flörke (Mitte) bei Martin 
Drewes und seiner Frau Dulce in Brasilien 
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ommer 1927: Weil der Arzt »Luft- 
veränderung« verordnet hatte, 
durfte der damals acht Jahre alte 
Martin Drewes gemeinsam mit 
seinen zwei Schwestern und seiner Mutter 
an die Nordsee reisen und einige Wochen 
auf der Insel Wangerooge verbringen. 
Zum ersten Mal in seinem Leben sah 
der Apothekersohn aus Lobmachtersen bei 
Braunschweig das Meer. Und ebenfalls 
zum ersten Mal in seinem Leben stieg er 
in ein Flugzeug. Im Juni 1927 war das noch 
keinesfalls alltäglich: »Ausgerechnet an un- 
serem letzten Wochenende gab es einen 
Tag der Fliegerei« mit 15-minütigen Rund- 
flügen über die Insel für jeweils drei Passa- 
giere. Wir hatten nicht nur das Glück, als 
letzte Familie für einen Flug an die Reihe 
zu kommen, ich durfte sogar vorne beim 
Piloten sitzen. Als es losging, wusste ich 
nicht, wohin ich zuerst sehen sollte: zum 
Horizont, zur immer kleiner werdenden 
Insel, zu all den Knöpfen und Instrumen- 
ten im Cockpit ...« Die Erinnerung an die- 
sen ersten Flug ließ den Jungen nicht mehr 


Leutnant Martin Drewes auf der A/B-Schule 
im September 1939 


los. Martin Drewes war vom Fliegervirus 
befallen, obgleich sein Vater nichts von der 
»viel zu gefährlichen« Luftfahrt hielt. Des 
Sohnes weiterer Lebensweg verlief zu- 
nächst auch eher erdgebunden, war jedoch 
nicht weniger gefährlich. Anfang Novem- 
ber 1937 trat er dem Panzer-Regiment 6 der 
3. Panzerdivision in Neuruppin bei, wurde 
im Oktober 1938 zur Heeres-Kriegsschule 
nach München überstellt und am 1. August 
1939 zum Leutnant befördert. 


Die »M8+DM« im Jahr 1941 bei einem 
Einsatz über der Nordsee. »M8« lautete 
das Verbandskennzeichen des Zerstörer- 
geschwader 76 Foto Sig. H. Ringlstetter 


Einige Wochen zuvor hatte er jedoch 
bereits seine Versetzung zur Luftwaffe be- 
antragt, und am 1. September 1939, dem 
Beginn des Zweiten Weltkriegs, wurde er 
zur Luftkriegsschule II nach Berlin-Gatow 
versetzt. Kurz darauf wurde er 21 Jahre 
alt, die meisten seiner Kameraden waren 
zwei, drei Jahre jünger. »Wir waren ins- 
gesamt 64 Flugschüler, die im September 
1939 mit der A/B-Schulung begannen. 
Man unterteilte uns in zehn Gruppen zu je 
sechs oder sieben Schülern. Jeder dieser 
sogenannten »Aufsichten« stand ein Aus- 
bilder vor. Für die Grundausbildung 
flogen wir die Focke-Wulf Fw 44 »Stieg- 
litz: oder die »Kadett« genannte Heinkel 
He 72.« Nach 58 Flügen absolvierte Mar- 
tin Drewes seinen ersten Alleinflug: »Da 
war die Freude groß, normalerweise wa- 
ren dafür 65 Flüge angesetzt.« 


Überraschende Versetzung 

In den folgenden Monaten lernte er weite- 
re Typen kennen, »der Sommer war fan- 
tastisch, die Landschaft schön, aber wir 
wollten nur eines: fliegen, fliegen und 
nochmals fliegen.« Gegen Ende seiner 
Ausbildung konnte der fliegerische Nach- 
wuchs damals zwar Wünsche hinsichtlich 
seines weiteren Verwendungszweckes äu- 
Bern, die Entscheidungen trafen jedoch an- 
dere. »Mein Wunsch, zu den Stuka ver- 
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bier die ie 


Im August 1941 war die 4./ZG 76 in Leeuwarden in Holland stationiert 


Bf 110: Martin Drewes beim Ein- oder Aussteigen in Leeuwarden im August 1941 
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PERSONEN 


setzt zu werden, wurde einfach ignoriert«, 
erinnert sich Drewes. Am 8. Februar 1941 
wurde er schließlich einem Zerstörer-Ge- 
schwader zugewiesen. »Ich musste zwei- 
mal hinsehen, bis ich es glauben konnte: 
Da stand tatsächlich mein Name auf der 
schwarzen Tafel: Martin Drewes, Leut- 
nant, versetzt zur II./ZG 76 nach Witt- 
mundhafen-Jever.« Sein Vorgesetzter wies 
Martin Drewes auf sein Flugzeug ein. Es 
trug eine markante Bugbemalung, ein 
zahnbewehrtes Maul - daher rührte der 
Spitzname »Haifischgruppe«. Die Maschi- 
nen waren Messerschmitt Bf 110, die er 
erst einmal gründlich kennenlernen muss- 
te, bevor er Kampfeinsätze fliegen durfte. 
Fünfzig Flugstunden waren dabei das Mi- 
nimum, »heute weiß ich, dass es mir sehr 
geholfen hat, um dieses Flugzeug, das ich 
bis zum Ende des Krieges in allen mögli- 
chen Situationen fliegen sollte, kennenzu- 
lernen«, sagt Drewes, »acht Tage habe ich 
für diese 50 Stunden gebraucht. Ich konn- 
te mich kaum noch bewegen. Alles tat 
weh, besonders mein rechter Arm.« 

Seine ersten Feindflüge führten ihn 
über die Nordsee, dabei handelte es sich 
zumeist um Routineeinsätze wie Küsten- 
schutz, Patrouillenflüge oder Schiffsgeleit. 
Nur wenige Monate später fand er sich je- 
doch auf einem weit entfernten Kriegs- 
schauplatz wieder, und die Einsätze, die er 
dort zu fliegen hatte, waren alles andere 
als Routine. Die 4./ZG 76 war Teil des 
»Sonderkommando Junck«, das die »ara- 
bische Befreiungsbewegung« im Mittleren 
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Orient unterstützen und im 
Irak an der Seite der Auf- 
ständischen gegen die briti- 
sche Armee kämpfen sollte. 
Die Luftwaffe entsandte 
Transportmaschinen, eine 
Staffel Kampfflieger vom 
Typ Heinkel He 111 sowie 
eine Staffel Bf 110, allesamt 
mit irakischen Hoheitszei- 
chen versehen. 

Martin Drewes erinnert 
sich noch deutlich an den 
2. Mai 1941. Am Flugplatz 
bei Athen harrten er und 
seine Kameraden schon seit 
Tagen der Dinge, die da 
kommen sollten. »Es war 


- 


1942: Auszeichnung mit dem 
Eisernen Kreuz II.Klasse 


eine Riesenüberraschung, 
als unsere Flugzeuge plötz- 
lich völlig unbekannte 
Schriftzüge hatten, nur das 
Haifischmaul war wie zu- 
vor«, beschreibt Drewes 
den ersten Anblick seines 
‚Zerstörers< vor dem Ab- 
flug ins weit entfernte Mo- 
sul. Bekanntlich schlug das 
dortige Unternehmen fehl. 
Die deutsch-italienische 
Schützenhilfe war über- 
stürzt geplant, ungenü- 
gend ausgerüstet, insge- 
samt zu schwach und kam 
zu spät. Nicht einmal alle 
Flugzeugführer bekamen 


Fotos Martin Drewes via Adler Editora 


Bf 110 D-3 der 4./ZG 76 während des Irakeinsatzes im Frühjahr 1941 mit übermalten deutschen Markierungen - mit welcher Farbe 
dies geschah, ist allerdings unklar. Besatzung: Drewes/Zimmermann 


geeignetes Kartenmaterial, und ihre Ma- 
schinen hatte man aus Zeitmangel nicht 
für den Einsatz in der Wüste umgerüstet. 
Die Flugzeuge waren nicht entsprechend 
bereift, besaßen keine verstärkten Kühler, 
und ihre Motoren waren noch nicht ein- 
mal durch geeignete Luftfilter vor dem 
Wüstensand geschützt. Zudem herrschte 
inmitten einer der erdölreichsten Regionen 
der Welt Treibstoffmangel, und auch der 
sonstige Nachschub funktionierte nicht. 
Die Maschinen - sofern sie den Irak über- 
haupt erreicht hatten - wurden rasch im 
Alltagseinsatz aufgerieben. 


Der erste Luftsieg 

Trotzdem erzielte Martin Drewes unter 
diesen widrigen Umständen am 20. Mai 
1941 seinen ersten Luftsieg über eine bri- 
tische Gloster Gladiator.Die ersten Ma- 
schinen des »Sonderkommando Junck« 
hatten den Irak am 11. Mai erreicht, Mitte 
Juni kehrten die noch verbliebenen nach 
Europa zurück. So auch Martin Drewes. 
Heute ist er der letzte noch lebende Zeit- 
zeuge von insgesamt zwölf damals betei- 
ligten Besatzungen des ZG 76. 

Im Sommer und Herbst 1941 flog er 
wieder über der deutsch-holländischen 
Nordseeküste. Mit der schwerfälligen 
Messerschmitt Bf 110, die den agilen ein- 
sitzigen alliierten Jägern seit Kriegsbeginn 
deutlich unterlegen war, absolvierte er 


88 Einsätze, erzielte dabei seinen zweiten 
Luftsieg - eine britische Supermarine Spit- 
fire - und brachte sich, seine Besatzung 
und sein Flugzeug stets wohlbehalten 
zum Stützpunkt Leeuwarden zurück. 
Auf demselben Platz waren auch Nacht- 
jäger stationiert, und die Begegnungen 
mit ihnen gaben Martin Drewes zu den- 
ken: »Das waren alles Piloten, die zuvor in 


Zeichnungen Herbert Ringlstetter 


der Zweimot-Tagjagd geflogen waren. 
Uns war klar, dass es damit bald vorbei 
sein würde. Sollten wir also die nächsten 
sein, die nachts fliegen?« Am 1. Novem- 
ber 1941 wurde die II./ZG 76 zur III./ 
NIG 3, und Martin Drewes, zwischenzeit- 
lich zum Oberleutnant befördert, wurde 
mit seinen Kameraden zur Umschulung 
nach Stuttgart-Echterdingen beordert. 
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»Wir begriffen schnell, dass die Nachtjagd 
jedem von uns alles abverlangen würde.« 

Im Januar 1942 verlegte die Gruppe 
nach Stade in Norddeutschland, zum 
Schutze Hamburgs und für Operationen in 
Norwegen. Die frischgebackenen Nacht- 
jäger flogen zahlreiche Einsätze, sowohl bei 
Tag als auch bei Nacht, unter anderem 
kam Martin Drewes im Februar auch beim 
»Unternehmen Cerberus«, dem Kanal- 
durchbruch der Schlachtschiffe »Scharn- 
horst, »Gneisenau« und des schweren 
Kreuzers »Prinz Eugen«, zum Einsatz. Im 
Frühjahr 1943 wurde er zum Staffelkapitän 
der 7./NJG 3 ernannt und im August des- 
selben Jahres als Kapitän der 11. Staffel 
zum Nachtjagdgeschwader 1 unter Oberst 
Werner Streib versetzt. 

Bis zu diesem Zeitpunkt war der Anteil 
der Messerschmitt Bf 110 bei den Einsätzen 
der Tagjagd kontinuierlich gesunken, doch 
gegen die ab 1943 vermehrt bei Tag und bei 
Nacht einfliegenden britischen und US- 
amerikanischen Bomberformationen erfuhr 
sie eine unverhoffte Renaissance. Moder- 


nen einsitzigen Jägern war sie in fast jeder 
Hinsicht unterlegen, doch mit den schwe- 
ren Kampfflugzeugen vom Typ Boeing 
B-17 oder Avro Lancaster hielt sie mühelos 
Schritt, ihre mangelnde Wendigkeit fiel hier 
kaum ins Gewicht, und mit ihrer enormen 
Feuerkraft erwies sie sich als gefährliche 
und effektive Waffe gegen die schweren 
viermotorigen Kampfflugzeuge. Zumin- 
dest so lange, bis diese von Begleitjägern 
mit entsprechender Reichweite geschützt 
wurden. Die Anforderungen bei der Nacht- 
jagd beschleunigten die technische Ent- 


wicklung von Waffensystemen, Funk und 
Radar, aber auch von Jägerleitsystemen 
und Taktik. Martin Drewes erlebte diese 
Entwicklung aus nächster Nähe mit. 

Am 1. Mai 1944 wurde er zum Haupt- 
mann befördert und am 1. Dezember 
gleichzeitig mit seiner Beförderung zum 
Major zum Gruppenkommandeur der 
III./NJG 1 ernannt. In dieser Zeit flog Mar- 
tin Drewes vorübergehend zwei »Zerst 
rer«, einen bei Einsätzen am Tag, den ande- 
ren bei der Nachtjagd. Für Tageseinsätze 
gegen amerikanische B-17 und B-24 nutzte 
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Bf 110 G-4 der III./NJG 1, geflogen von Gruppenkommandeur Martin Drewes im Frühjahr 1944. Die Maschine war für Tagjagdein- 
sätze umgebaut und anstatt der beiden Kanonen mit vier MG 17 im Bug ausgestattet, die Drewes bevorzugte. Das Flugzeug wurde 
später wieder für Nachteinsätze gerüstet, wobei auch eine Schrägbewaffnung installiert gewesen sein soll 


Die Sache mit der Mütze 


Am 7. März, fast ein Dreivierteljahr vor seiner 
offiziellen Ernennung zum Gruppenkomman- 
deur, wurde Martin Drewes mit der »Wahrneh- 
mung der Geschäfte des GKdr.» der III./NJG 1 
beauftragt. Sein Adjutant war Walter Scheel, 
der 30 Jahre später, von 1974 bis 1979, als 
‚deutscher Bundespräsident in die Geschichtsbü- 
‚cher einging. Noch heute verbindet die beiden 
eine tiefe Freundschaft, gewachsen in gemein- 
‚samen Erlebnissen wie diesem: 
Bei einem Nachtjagdeinsatz im 
Großraum Hannover entdeckte 
Martin Drewes über Kassel zwei 
feindliche Maschinen. Er selbst 


Blut ins Gesicht, und ich konnte kaum noch et- 
was sehen. Das Feuer brannte, und ich hatte an 
Höhe verloren, Ich machte eine 360-Grad-Keh- 
re, warf alles Überflüssige aus der Maschine, 
schaltete das Licht an und sah Baumkronen vor 
mir.« Die Messerschmitt fiel wie ein Stein vom 
Himmel und krachte auf einen Hügel. Wie durch 
ein Wunder überlebte Drewes den Absturz und 
kletterte aus dem Wrack. »Ich rannte 100 Me- 
ter, wischte mir das Blut aus 
dem Gesicht und feuerte eine 
Leuchtkugel ab.« Sekunden 
später explodierte sein Flug- 
zeug. Drewes wurde von Kame- 


befand sich in einer Höhe von raden gefunden und verarztet 
etwa 6500 Metern, die schwe- und bezeichnet diesen Vorfall 
ren Bomber flogen rund 2000 als den heikelsten seiner Lauf- 
Meter unter ihm. Drewes und bahn. »Nicht umsonst habe ich 
seine Besatzung griffen augen- Die Mirze dort meine Mütze verloren. 
blicklich an. Ihr Gegner stürzte ‚Ausgerechnet - denn die Müt- 
ab, doch auch sie selbst wurden =»... die gänzlich vergam- ze eines Piloten ist sein stän- 
von mehreren Seiten unter Be- melte, weiche ...« diger Begleiter, der Spiegel 


schuss genommen. Der linke 

Motor der Messerschmitt ging in Flammen auf, 
weitere Treffer zerstörten sein Cockpit, verletz- 
ten ihn am Kopf, und er befahl seiner Besat- 
zung, abzuspringen. Auch er wollte aussteigen, 
war aber nicht dazu in der Lage. »Mir lief das 
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seiner Persönlichkeit.« Zu sei- 
nem Geburtstag am 20. Oktober 1944 über- 
reichte ihm sein Adjutant Walter Scheel eine 
neue Mütze, gemeinsam mit einem kurzen Ge- 
dicht, das er seinem Kommandeur gewidmet 
hatte - ein ganz besonderes Geschenk. 


30.40, A4ar 
Sam, tms 


Martin Drewes und Walter Scheel 
in Laon im März 1944 


er eine Bf 110 G-4, die ursprünglich als 
Nachtjäger gebaut worden war, die er je- 
doch seinen Wünschen entsprechend um- 
bauen ließ. Unter anderem wurden bei der 
Maschine mit dem Kennzeichen »G9+WD« 
zugunsten einer höheren Geschwindigkeit 
die Radarantennen am Bug und die Unter- 
rumpfwanne mit den beiden MG 151/20 
entfernt. Als Bugbewaffnung gab er vier 
MG 17 den Vorzug gegenüber den zuvor 
eingebauten 30-Millimeter-Kanonen, da 
diese zu große Teile aus einem beschosse- 
nen Flugzeug heraussprengen konnten und 
die herumwirbelnden Trümmer die eigene 
Maschine gefährdeten. Auch war die soge- 
nannte »Schräge Musik« nicht, wie sonst 
üblich, hinter der Kanzel im Rumpf einge- 
baut, sondern unmittelbar hinter dem Flug- 
zeugführersitz. Für Einsätze bei Nacht 
nutzte er die »G9+MD«, einen konventio- 
nellen Nachtjäger, ebenfalls vom Typ Bf 110 
G-4. Als diese Maschine bei einem Einsatz 
gegen britische Bomber verloren ging — 
Drewes und seine Besatzung konnten mit 
dem Fallschirm aussteigen und wurden 
nur leicht verletzt - wurde sie durch die 
»G9+WD« ersetzt, die wieder für die 
Nachtjagd zurückgerüstet wurde. 


Das Ende und Gefangenschaft 

Im Januar 1943 hatte er bei Heide-Hol- 
stein seinen ersten Nachtabschuss erzielt, 
eine Short Stirling, am Ende des Krieges 
gingen 52 Luftsiege bei 235 Kampfeinsät- 
zen auf sein Konto, 50 davon gegen 
schwere viermotorige Bomber - 43 briti- 
sche bei Nacht und sieben amerikanische 
bei Tag - sowie zwei einsitzige Jäger. 

Im Juli 1944 war Martin Drewes mit 
dem Ritterkreuz zum Eisernen Kreuz aus- 
gezeichnet worden, und am 5. Mai 1945 
endete für ihn der Krieg. Er verbrachte 
zwei Jahre in kanadischer und anschlie- 
Bend in britischer Gefangenschaft, bevor 
er in ein neues Zivilleben entlassen wurde. 

SOLVEIG FLÖRKE/ PETER CRONAUER 


Ein besonderer Dank gilt Sandro Dinarte 
und Adler Editora sowie Martin Drewes für 
das Gespräch und die persönlichen Eindrücke 
aus seinem bewegenden Leben. 
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FlugWerk FW 190 A-8/M 


Sieht gut aus und fliegt noch besser: Marc »Leon« Mathis 
rollt nach einem erfolgreichen Testflug zurück zum Debriefing 


FLUGWERK FW 190 A-8/M MIT ORIGINALTEILEN UND FLUGFÄHIG 


Fünf Jahre Feintuning — 
und eine Organspende 


Das nennt sich Erfolg: Seit den späten 1990er-Jahren ist das oberbayerische Gammelsdorf 
zur Warbird-Schmiede geworden. Bislang sind in dem 1500-Einwohner-Nest 16 Fw-190-Nach- 
bauten vom Band gelaufen - und eine davon ist weit mehr als nur ein Nachbau: In diesem 
flugfähigen Replikat, entstanden aus einem FlugWerk-Kit, sind echte Focke-Wulf-Gene zu finden! 


anz so einfach ist es nicht, aus ei- 
nem FW-190-Bausatz eine ernst- 
zunehmende, flugfähige Fw 190 
zu bekommen. Das wusste Jerry 
Yagen, als seine »Fighter Factory Virginia« 
im Mai 2005 zuschlug; deshalb ließ er an 
seinen Bausatz die Profis von MeierMotors 
aus Bremgarten bei Freiburg heran. Schon 
im Jahr darauf war die Überraschung groß, 
als Achim und Elmar Meier ihm das grob 
zusammengesteckte Flugzeug präsentier- 
ten - sogar das Fahrwerk überstand seine 
Feuertaufe. 

Die Entscheidung stand: Alle Kompo- 
nenten sollten sorgfältig geprüft werden, 
um das Flugzeug Schritt für Schritt fertig- 
zustellen. Was gar nicht so einfach war, 
denn einige Änderungen standen an. Wäh- 
rend Yagen sich um die notwendigen Tei- 
le kümmerte und ein großzügiges Budget 
aushob, ging es bei den Meiers ans Einge- 
machte. Motor- und Ölkühlung sollten 
komplett überarbeitet werden, dazu sollten 
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Fahrwerk, Bremsanlage, Öltank und der 
Propeller optimiert werden. 

Um den »Papierkram« - die Vorberei- 
tung der deutschen Zulassung in enger Zu- 
sammenarbeit mit dem Luftfahrtbundes- 
amt — kümmerte sich das Unternehmen 
Flighttest. Ende 2007 stieß der ehemalige 
Flugwerker Jürgen Meier zum Team von 
MeierMotors - fortan sollte dieses Fw-190- 
Replikat sein Baby sein. 

Für die Leistung sorgte ein Asch82T: ein 
14-Zylinder-Doppelsternmotor mit 42 Li- 
ter Hubraum. In einer Iljushin 14 mit ei- 
nem Vierblatt-Propeller eingesetzt, leistet 
dieser Typ 1900 PS. Für den Vortrieb der 
FW 190 war zwar herstellerseitig ein Drei- 
blatt-Propeller geplant, zusätzlich be- 
schaffte MeierMotors 2007 einen origina- 
len Vierblatt-Propeller der Il-14, den man 
überholen, kürzen und lackieren ließ. Eine 


Herzstück der Ölkühlungsanlage ist der neu 
konstruierte Lufteinlauf in der Nasenleiste 


sichere Bank für die Flugerprobung - was 
eine Il-14 tausendfach in die Luft brachte, 
konnte nur eine gute Kombination sein. 

Ölsystem entwickelte MeierMotors 
komplett neu, dazu wurde ein 126 Liter 
fassender Öltank verbaut. Die Ölkühlung 


wa 


via Ringkühler und Lüfterrad wurde ver- 
worfen, weil der Asch82T nicht wie der 
BMW 801 über ein entsprechendes Getrie- 
be verfügt, um den Lüfter mit erhöhter 
Drehzahl zu betreiben. Die Ölkühler wan- 
derten in die Tragflächen, die Kühleinläufe 
in die Nasenleiste des Tragwerks. Ebenfalls 
wurden die Cowling und der Cowl-Ring 
neu aufgebaut, verstärkt und in der Luft- 
führung optimiert. Um die Luftführung 
weiter zu verbessern, wurde die Auspuff- 
anlage angepasst. Die Flugerprobung die- 
ses Jahr gab den Flugzeugbauern recht: 
Zylinderkopf- und Öltemperaturen lagen 
stets im grünen Bereich. 

Auf die Umbauten im Kühlsystem folg- 
te ein kompletter Neubau der Benzinver- 
sorgung. Aus Sicherheitsaspekten wurden 
in das Flugzeug 650 Liter fassende, maß- 
gefertigte Gummitanks mit nicht brennba- 
rem Gewebe eingebaut. Die Triebwerksan- 
steuerung wurde ebenfalls neu konstruiert. 
Die elektrische Propellerverstellung muss- 
te einem mechanischen Verstellmechanis 
mus weichen, bei der Überarbeitung des 
Fahrwerks wurde die Bremsanlage verfei- 
nert. Neben den Verstärkungen diverser 
Verkleidungsbleche erhielt auch die Hö- 
henruderflosse eine dem Original entspre- 
chende Überarbeitung. 

Aber nicht alles an dieser FW 190 ist 
nur, nachgebaut: Viele Focke-Wulf-Ori- 
ginalteile sind in diesem ehrgeizigen Pro- 
jekt versteckt. So besteht die komplette 
Instrumentierung aus seltenen Originalen. 
Auch das Spornfahrwerk nebst Einzieh- 
mechanismus stammt wie der elektrische 
Klappenantrieb von »echten« Fw 190. Die 
Höhenflosse erhielt das originale Trimm- 
getriebe. 

Am 16. April 2010 wurde der Motor 
zum ersten Mal gezündet, im Mai folgte 
das Permit to Fly des Flugzeuges auf 
D-FMFW. Die exakte Typenbe- 
zeichnung lautet nun FW 190 A- 
8/M, der letzte Buchstabe steht 
für die zahlreichen Überarbei- 
tungen bei MeierMotor. Die Test- 
läufe und Feinarbeiten zogen sich 
bis in den Juni 2010. Für den Erst- 
flug nahm kein Geringerer als 
Marc »Leon« Mathis im Cockpit 
Platz. Über 30 Stunden Erfah- 
rung auf der FW 190 A-8/N, 
Kennzeichen F-AZZ], hatte er in 
seinem Flugbuch stehen. Am 12. 
Juni 2010 musste Marc Mathis 
mit der in Frankreich zugelasse- 
nen FW 190 A-8/N in der Bucht 
von Hyeres notwassern (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 8/2010). 
Als Unfallursache kristallisierte 
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Gut sichtbar it die geänderte Auspuff-' Führung mit den abgeplatteten Ausl 


um die Luftfühkung zů verbessern. Derineu konstruierte Öltank befindet sigi auf a 


Rumpfoberseite vor der Windschutzscheibe 


sich schnell eine schadhafte Propellernabe 
heraus. Erneut bewies sich die Weits 
der Gebrüder Meier. Der Umbau der 
D-FMFW auf den seit 2007 eingelagerten 
Vierblatt-Propeller war schnell vollzogen, 
der Terminplan konnte gehalten werden. 

Nach Motoren- und Rolltests hob die 
D-FMFW am 19. Juli 2010 mit Marc Mathis 


Sie fliegt! Der Erfolg steht Testpilot Marc Mathis (im Cockpit) 
und Jürgen Meier von MeierMotors ins Gesicht geschrieben ter! 


am Steuer erstmals ab. Der problemlose 
Erstflug dauerte elf Minuten 15 Sekunden. 
Erste Schritte, um die geforderten fünf 
Stunden Flugzeit zu erreichen. 

Der Flugtag Breitscheid (s. S.22) war die 
perfekte Kulisse für den großen Auftritt der 
FW 190 A-8/M: Aus dem 2005 gestarteten 
Projekt entstand ein beeindruckendes, leis- 
tungsfähiges und sicheres Flug- 
zeug — das in Europa leider keine 
Zukunft hat. Denn bald wird die 
Maschine nach Virginia zur 
Fighter Factory verschifft werden, 
der Auftrag ist erledigt. 

In der Zwischenzeit haben die 
Gebrüder Meier weitere Focke- 
Wulf-Projekte gewinnen können. 
So ist das Projekt WNr. 980554 (ex 
G-FWAB) bereits weit fortge- 
schritten und die F-AZZ] wartet 
auf deren Wiederaufbau in Brem- 
garten. Demnächst wird auch ei- 
ne FW 190 »Dora« aus FlugWerk- 
Produktion die Werft erreichen 
und auf ein Jumo-Aggregat um- 
gebaut werden. Es geht also wei- 
MATTHIAS DORST 
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TYPENGESCHICHTE 


Heinkel He 45 


AUFKLÄRER, LEICHTER BOMBER UND SCHULFLUGZEUG DER ERSTEN STUNDE 


Heinkel He 45 


Im März 1935 gehörte Heinkels Kampfflugzeug-Doppeldecker He 45 zur ersten Garnitur der neuen 
deutschen Luftwaffe. Selbst 1944/45 leisteten noch viele He 45 als Schulflugzeug gute Dienste 


ie Heinkel HD* 45 (He 45), eine 

Weiterentwicklung der HD 41, 

wurde 1931 im Auftrag des Flie- 

gerstabs im Reichswehrministeri- 
um (das Reichsluftfahrtministerium gab 
es noch nicht) als leichtes Kampfflugzeug 
entwickelt, das sowohl als Fernaufklärer 
als auch als Bomber einsetzbar sein soll- 
te. Im Vordergrund der Entwicklung stan- 
den nicht fliegerische Höchstleistungen, 
sondern Zuverlässigkeit, einfache Be- 
dienung und Wartung. Außerdem muss- 
te die Maschine auch von schlechten Pis- 
ten aus operieren können, was beinahe 
zwangsläufig eine sehr robuste und be- 
währte Konstruktion des Doppeldeckers 
bedingte. Zudem sollte das Muster mög- 
lichst schnell zur Verfügung stehen. Für 
großartige Experimente war jedoch weder 
Zeit noch Platz. Bereits im Frühjahr 1932 
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konnte die erste He 45 erfolgreich zum 
Jungfernflug starten. Der Auftrag zum Se- 
rienbau des neuen Typs erging noch vor 
Ablauf des Jahres. 


Robuste Konstruktion 
Im Heinkel-Konstruktionsbüro hatte man 
sich auf vertraute Technik verlassen und 
schuf auf Basis der HD 41, die nicht zu- 
friedenstellend war und von der nur zwei 
Exemplare entstanden, ein verbessertes 
Muster in bewährter Gemischtbauweise. 
Die gestaffelt angeordneten zweiholmi- 
gen Tragflächen waren komplett aus Holz 
aufgebaut, wobei die Flügelnasen mit 
Sperrholz beplankt waren. Über N-Streben 
wurde die obere Fläche mit den unteren so- 
wie dem Rumpf verbunden. Zudem sorg- 
ten Spanndrähte für mehr Stabilität. Neben 
den Querrudern in beiden Flügelpaaren 


kamen in der späteren Serie in den unteren 
Flächen bei einigen He 45 auch Landeklap- 
pen zum Einbau. Sowohl der zum Rumpf 
hin abgestrebte Höhen- als auch das Seiten- 
leitwerk waren als stoffbespanntes Duralu- 
minium-Gerüst ausgeführt, genau wie die 
Querruder. Das Höhenruder hatte aerody- 
namische Ausgleichsflächen. 

Der Rumpf bestand hauptsächlich aus 
einem geschweißten Stahlrohrgerüst, das 
mit Stoff bespannt sowie im vorderen Be- 
reich um den Motor und zur Führer- und 
Beobachterkanzel hin mit Blech verkleidet 
war. Der Reparaturaufwand hielt sich bei 
dieser aus der Frühzeit der Fliegerei stam- 
menden Bauweise meist in akzeptablen 
Grenzen und war ohne großen Aufwand 
zu bewerkstelligen. Die Besatzung bestand 
aus zwei Mann, Flugzeugführer und Beob- 
achter, damals Orter genannt, die offen hin- 


Die HD (He) 45a ohne Bewaffnung 
(hier in der damaligen Schreibweise 
mit kleinem a) 


tereinander saßen. Der hintere Platz war 
zunächst mit einem normalen Sitz samt 
Windschutzscheibe ausgestattet. 

Für den militärischen Einsatz als Auf- 
klärer wurde der Platz des Beobachters 
stark abgesetzt und mit einem im 
Rumpfboden eingebauten Reihenbildge- 
rät ausgerüstet. Außerdem konnte der 
Orter eine Handkamera mitführen, zu 
deren Bedienung er sich weit über den 
Kanzelrand ins Freie beugen musste, um 
das Auftragsobjekt möglichst gut und ge- 
stochen scharf auf den 13x18-Film zu 
bannen. Zudem bediente er das nach hin- 
ten und seitlich gerichtete Maschinen- 
gewehr MG 15, Kaliber 7,92 Millimeter, 
das schwenkbar auf einem Drehkranz D 
30 installiert war. An Munition standen 
für die Waffe 750 Schuss zur Verfügung. 

Ab der Version He 45b kam oberhalb des 
Motors ein synchronisiertes, durch die Luft- 
schraube nach vorne feuerndes 7,92-Milli- 
meter-MG 08/15 mit 500 Schuss zum Ein- 
bau, das vom Flugzeugführer bedient 
wurde und etwas später durch ein moder- 
neres MG 17 ersetzt wurde. Mit der Version 
b war auch die Aufnahme von bis zu zehn 
Zehn-Kilogramm-Bomben anstelle des 
Bildgerätes oder bis zu 200 Kilogramm an 
Außenträgern möglich. Unterhalb des 
Rumpfs installiert, produzierte ein per 
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He 45b - der Luftschraubendurchmesser betrug stattliche vier Meter 


Windkraft und Propeller betriebener Gene- 
rator den Strom für das Funkgerät FuG VI. 

Als Antrieb wählte man zunächst einen 
660 PS starken V-12-Zylinder-Reihenmo- 
tor BMW VI 6.0, der Großteil der He 45 er- 
hielt jedoch einen BMW VI 7,3 Z mit einer 


He 45 der Legion Condor: Die Maschinen wurden 1938 an die spanische Luftwaffe abgegeben 


Ye 


Luftkampfübung: Ein He-51- 
Jagdeinsitzer dreht nach dem 
»Angriff« auf eine He 45 ab. 
Für das hintere MG standen 
zehn Trommeln zu je 75 Schuss 
an Munition zur Verfügung 


Startleistung von 750 PS, der eine feste 
Zweiblatt-Holzluftschraube mit einem 
Durchmesser von beachtlichen vier Me- 
tern drehte. Der Treibstoff für das zuver- 
lässige 46-Liter-Aggregat wurde in einem 
580 Liter fassenden Rumpftank mitge- 
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MATAI Heinkel He 45 


Wartungspersonal bei der Arbeit an einer He 45 


Technische Daten 


Heinkel He 45 a 

Einsatzzweck Aufklärer und Schulflugzeug 
Besatzung 2 

‚Antrieb BMW VI 6.0 Z 


b 

‚Aufklärer, leichter Bomber und Schulflugzeug 
2 

BMW VI 7,3 Z 


Stehender, flüssigkeitsgekühlter V-12-Zylinder-Reihenmotor 


Startleistung 660 PS bei 1650 U/min 


750 PS bei 1700 U/min 


Erhöhte Dauerleistung 615 PS 650 PS 
Spannweite oben 11,50 m 11,50 m 
Spannweite unten 10,00 m 10,00 m 
Länge 10,00 m 10,00 m 
Höhe 3,60 m 3,60 m 
Spurweite 2,20 m 2,20 m 
Flügelfläche 34,60 m? 34,60 mè 
Flächenbelastung 75,60 kg/m? 79,45 kg/m? 
Luftschraube 2-Blattschraube aus Holz, fest, rechtsdrehend 
Durchmesser 4,00 m 4,00 m 
Schraubenfläche 12,57 m? 12,57 m? 
Leergewicht 1725 kg 1780 kg 
Rüstgewicht 1938 kg 2105 kg 
Zuladung 672 kg 640 kg 
Startgewicht 2610 kg 2745 kg 


Höchstgeschwindigkeit 250 km/h in Bodennähe 
245 km/h in 2000 m 
240 km/h in 4000 m 

Marschgeschwindigkeit 210 km/h in 2000 m 
200 km/h in 4000 m 


Landegeschwindigkeit 105 km/h 
Startstrecke 200 m 
Landestrecke 290 m über 15 m Hindernis 


Steigleistung 1000 m in ca. 2,8 min 
2000 m in ca. 6,2 min 


4000 m in ca. 19,4 min 


Flugdauer - 
Reichweite max. 1200 km 
Dienstgipfelhöhe 5000 m 
Starrbewaffnung keine 
Abwehrbewaffnung 1x MG 15 (7,92 mm) 
auf Drehkranz 

Bombenlast max. keine 
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260 km/h in Bodennähe 
255 km/h in 4000 m 
220 km/h 


115 km/h 

180 m 

290 m 

1000 m in ca. 2,4 min 

2000 m in ca. 5,3 min 

4000 m in ca. 15,4 min 

5,5h 

1200 km 

5500 m 

1 x MG (08/15) 17 (7,92 mm) mit 500 Schuss 
1x MG 15 (7,92 mm) 

auf Drehkranz mit 750 Schuss 
200 kg 


RER . 
He 45 der Legion Condor im Vierfarben- 
Tarnanstrich aus RLM 61, 62, 63, 65 


Eine He 45c einer Schuleinheit mit ziviler 
Beobachterkanzel und zivilen Kennzeichen 


Eine »zivile« He 45b während eines 
Übungsfluges 


führt. Um die Besatzung vor den unange- 
nehm in die Kanzeln strömenden Abga- 
sen zu schützen, erhielt die He 45 bald 
weit nach unten führende Abgasrohre. 
Den Bodenkontakt stellte ein gefeder- 
əs, mit verkleideten Streben und hydrau- 
lischen Bremsen ausgestattetes Hauptfahr- 
werk mit relativ großen Rädern sowie ein 
ebenfalls stoßgedämpfter Schleifsporn her. 
Die Versionen c und d unterschieden 
sich von den Vorgängern a und b durch 
ein leicht vergrößertes Seitenleitwerk, ei- 
nen verbesserten Sporn, Drahtseile anstel- 
le der Gestänge zwischen den Querrudern 
sowie den stärkeren, höher verdichte- 
ten BMW VI 7,3 Z, der wohl auch in der 
b-Version schon für Vortrieb sorgte. 


Geplante Serie He 245 

Um die Leistungen der He 45 merklich 
anzuheben, wurden 1935/36 zwei Ver- 
suchsflugzeuge (V10 und V11) mit dem 
900 PS starken DB 600 ausgerüstet. Die 
zunächst He 45 G, dann He 245 A be- 
zeichnete Ausführung mit erhöhtem 
Fahrwerk sollte 1937 in Serie gehen, was 
jedoch nicht mehr geschah, da der Auf- 
trag bereits Anfang 1937 wieder gestri- 
chen wurde. 


Heinkel He 45 


He 45c 
Aufkl.Gr.(F)/121 
1938 


Lackierung: RLM 63 
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MIST Heinkel He 45 


Die zweite mit DB 600 und Dreiblatt-Luftschraube ausgerüstete He 45, die V11 mit der WNr. 
1976. Die Maschine ist mit einem erhöhtem Hauptfahrwerk und kleineren Rädern sowie 
Landeklappen in den unteren Flächen ausgestattet, wodurch die Querruder kürzer ausfielen 


E a rn : RE ra 

In Serie ging die He 45 mit dem hier in die V10, WNr. 1975, installierten, 900 PS star- 
ken DB 600 zwar nicht, doch diente die He 45 als Erprobungsträger für eine Reihe von 
modernen Flugmotoren 
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Auch die mit Junkers Jumo 211 A, eben- 
falls ein wassergekühlter V-Reihenmotor, 
ausgestattete He 245 B kam nicht mehr 
über das Versuchsstadium hinaus. Doch 
dienten die mit den Reihenmotoren DB 600 
(34 Liter Hubraum), BMW 116 (21 Liter) 
und Jumo 211 (35 Liter) bestückten Maschi- 
nen der Erprobung dieser kleineren, aber 
wesentlich moderneren und leistungfähige- 
ren Aggregate. 

Bis Anfang 1937 sollen insgesamt 512 
Exemplare überwiegend in den Ausfüh- 
rungen c (C) und d (D) gebaut worden sein, 
die sich nur unwesentlich voneinander un- 
terschieden. Die meisten davon entstanden 
ab 1934 in Lizenzfertigung bei Focke-Wulf 
mit 219 Stück, den Bayerischen Flugzeug- 
werken (BFW) mit 156 Exemplaren und der 
Gothaer Waggonfabrik mit 68 He 45. 

Sechs He 45 gingen nach Ungarn, zwölf 
nach Bulgarien, 40 (inklusiver der ehema- 
ligen Legion Condor-Maschinen) nach 
Spanien. Zudem erhielt wahrscheinlich 
China einige als HD 61 bezeichnete He 45b. 


He 45 im Einsatz 
Erste Erprobungen durchlief die He 45 
schon im sowjetischen Lipezk, dem gehei- 
men, bis September 1933 betriebenen Test- 
gelände der Reichswehr, wo auch die He 
(HD) 41 schon untersucht worden war. 
Mitte 1933 kamen die ersten He 45 zur 
Verkehrsfliegerschule Schleißheim, gefolgt 
von weiteren Schulen. Die Maschinen wur- 
den mit normalen Beobachterkanzeln ge- 
liefert, hatten jedoch die Ausrüstung zum 
Umbau auf die militärische Ausführung 
im Zubehör. Anfang 1936 stellte die He 45 
den mit am häufigsten vertretenen Flug- 
zeugtyp der deutschen Luftwaffe dar, wo 
sie überwiegend in Fernaufklärungsgrup- 
pen diente, so bei der Aufkl.Gr. (F)/121, 
123, 124, 125 und 224. Im Laufe des Jahres 
1938 verschwanden die He 45 langsam aus 


Altbacken, aber äußerst robust: 
eine frühe He 45 im Jahr 1932 


den Reihen der Frontverbände und wur- 
den meist Schuleinheiten zugeführt. 

Bei der Legion Condor, der deutschen 
Unterstützungstruppe für General Franco 
während des Spanischen Bürgerkriegs 
(1936-1939), kamen von Herbst 1936 an 
zehn (sechs?) He 45 bei der Aufklärungs- 
staffel A/88 zum Einsatz. Nach Ankunft 
der Henschel Hs 126 im Herbst 1938 wur- 
den die He 45 der Legion an die Luftstreit- 
kräfte der Nationalisten abgegeben, wo 
sie die dort seit Frühjahr 1937 in der Gru- 
po 6-G-15 im Einsatz befindlichen He 45 C 
ergänzten. Die Maschinen, genannt »Pa- 
vo« (Truthahn) nahmen an zahlreichen 
Operationen teil, so über Asturias und 
Viscaya oder der Schlacht von Brunete bei 
Madrid. Eingesetzt wurden die robusten 
He 45 von den Spaniern als Aufklärer, 
leichter Bomber und Schlachtflugzeug. 

Zu Beginn des Zweiten Weltkrieges wa- 
ren keine He 45 mehr in den Fronteinheiten 
zu finden. Ende 1942 bis Anfang 1943 nutz- 
te man einige der langsamen, aber überaus 
robusten und beschussunempfindlichen 
He-45-Doppeldecker für nächtliche An- 
griffe in sogenannten Störkampfstaffeln 
(später Behelfs-Nachtkampfstaffeln) an der 
Ostfront. Zwar hatten diese Einheiten hohe 
Verluste hinzunehmen, konnten aber auch 
immer wieder beachtliche Erfolge erzielen. 

Der Großteil der verbliebenen He 45 
flog jedoch weiterhin in Schuleinheiten. 

HERBERT RINGLSTETTER 


* Die frühe Bezeichnung HD stand für Heinkel 
Doppeldecker, für Eindecker-Konstruktionen 
entsprechend HE - dieses Kürzel hat somit 
nichts mit dem späteren He für Heinkel zu 
tun, das einer Vorgabe des Reichswehrminis- 
teriums entspricht, wonach alle Flugzeug- 
hersteller ein Kürzel aus zwei Buchstaben 
erhielten, wobei der zweite, selbst bei Dop- 
pelnamen, klein geschrieben wurde. 
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he Luftwaffe unter General 


Luftige Aktion: der Beobachter 
mit Handkamera,bei der-Arbeit 5 


In Reih und Glied: He 45 mit regulären Luftwaffe-Markierungen. Neben dem Nahaufklärer 
He 46 gehörte die He 45 zu den meist geflogenen Typen der noch geheimen und frühen | 
offiziellen Luftwaffe | 
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Seeflugzeug Dornier 


Die Firma Dornier ist über- 
wiegend durch ihre Flugboote 
bekannt geworden. Vereinzelt 
stellte die Firma jedoch auch 

klassische Schwimmerflug- 

zeuge her. Eines davon war 
die dreisitzige Do 22, die 
jedoch von der Luftwaffe 
abgelehnt wurde und somit 
überwiegend im Ausland zum 
Einsatz kam - sogar im 
Auftrag der Royal Air Force 
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Dornier Do 22 


EXPOR 


ie Do 22 wurde 1934 als konven- 

tionelles Seeflugzeug in verstreb- 

ter Hochdeckerbauweise mit zwei 

Schwimmern entworfen und als 
Aufklärer, Torpedoflugzeug oder Bomber 
angeboten. Der Erstflug war 1935. Auch 
eine Landversion ist gebaut worden. 

Als Antrieb diente ein flüssigkeitsge- 
kühlter 860-PS-Hispano-Suiz: Y21-Rei- 
henmotor, welcher der Maschine eine 
Höchstgeschwindigkeit von 350 km/h und 
eine Reichweite von 2300 Kilometern er- 
möglichte. 

Von der Luftwaffe abgelehnt, wurde 
die Maschine dann 1938 zum Export frei- 
gegeben. Von den insgesamt 31 gebauten 
Maschinen gingen zwölf nach Jugosla- 


Do 


WII 


wien und zwölf nach Griechenland. Vier 
von Lettland bestellte Do 22 K gingen 
1941 nach Finnland. 

Die Do 22 K auf dem Balkan kamen 
1941 beim deutsch-italienischen Angriff 
zum Einsatz. Während die griechischen 
nach und nach alle verloren gingen, konn- 
ten acht der jugoslawischen Do 22 K im 
Mai 1941 nach Aboukir in Ägypten ent- 
kommen. Dort bildeten sie die 2. (jugosla- 
wische) Staffel, die der 230. Staffel der RAF 
mit Short Sunderland zugeordnet war. 

Zwar erhielten die Do 22 Seriennum- 
mern der RAF (AX708 bis AX715), aber die 
jugoslawischen Kennzeichen wurden bei- 
behalten. Die Einsätze dienten der U-Boot- 
Abwehr vor der ägyptischen Küste, bis sie 
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im April 1942 aufgrund fehlender Ersatz- 
teile eingestellt werden mussten. 

Erhalten geblieben sind von allen 
Do 22 nur noch zwei Schwimmer im Hal- 
linporti Ilmailumuseo in Finnland. 

Die drei Besatzungsmitglieder Pilot, 
Funker und Bordschütze saßen hinter- 
einander. Während Pilot und Funker noch 
einen durch die Tragfläche bzw. durch ei- 
ne Haube zumindest teilweise abgedeck- 
ten Sitz hatten, saß der Bordschütze im 
Freien. Der Schütze konnte je ein beweg- 
liches MG nach oben oder nach unten 
bedienen. Vorne hatte der Pilot noch ein 
starres MG. 

Nicht nur am Platz des Piloten domi- 
nierte die nüchterne Zweckbestimmung. 
Um den Sitz waren ohne Verkleidungen 
Instrumentenbrett, Bedienelemente, Betä- 
tigungsstangen, Ausrüstung und Rumpf- 
konstruktion offen angeordnet. 

Die Instrumente auf dem Gerätebrett 
waren nach den üblichen deutschen Stan- 
dards in Navigations-, Flugüberwachungs- 
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Cockpit einer Do 22 Foto Sammlung Couderchon 
. , 
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Diese Zeichnung aus einem 
Werksprospekt zeigt die 
Platzierung der Besatzung 


$ 7 9 110 1 1 


slushanbanfanlaatinhunhinihnshnak 


OBEN: Eine Sicherung 
FL 32361-1 

RECHTS OBEN: Der 
frühe Netzausschalter 
FL 32315-2 

RECHTS: Horizont von 
Askania 
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und Triebwerksgeräte gruppiert. Eine be- 
schränkte Blindflugtauglichkeit boten die 
pneumatisch betriebenen Horizont und 
Wendezeiger, aber für die Navigation 
stand dem Piloten nur ein Führerkompass 
zur Verfügung. 

Auf einer Hilfsgerätetafel darunter be- 
fanden sich der Vorratsanzeiger und die 
Bedienhebel für die Kraftstoffanlage. Die 
Schaltkästen und Sicherungen waren 
links unter und rechts auf der Gerätetafel 
untergebracht. 

In der Anordnung der übrigen Bedien- 
elemente gab es jedoch zum Teil gewisse 
Abweichungen, da die Ausrüstung zum 
einen auf den Hispano-Suiza-Motor und 
zum anderen auf die Wünsche der auslän- 
dischen Besteller angeordnet war. So wa- 
ren das Trimmrad und einige der Trieb- 
werksbedienhebel auf der rechten Seite 
zes gruppiert. Ebenso rechts am Pi- 
itz war die Pressluft-Anlassanlage 
für den Motor. 

Der Steuerknüppel hatte einen ringför- 
migen Knüppelgriff KG II, und die Seiten- 
ruderbetätigung bestand aus einer eher 
einfachen Querstange anstatt der schon 
damals weit verbreiteten Ruderpedale. 

Die Instrumente stammten überwie- 
gend von der Firma Askania, und die Be- 
schriftungen waren, wie bei Exportmodel- 
len üblich, in der Sprache des jeweiligen 
Bestimmungslandes angebracht. Für die 
Eigenverständigung der Besatzung unter- 
einander gab es Sprachrohre. 

PETER W. COHAUSZ 


Quellen 


Butler, Phil: »War Prizes«, Earl Shilton 1994 
Dornier GmbH: »Eine Dokumentation zur 
Geschichte des Hauses Dornier«, 1983 
Dornier Werksprospekt zur Do 22 

Alle Bilder ohne besondere Angaben stammen 
aus der Sammlung des Verfassers. 
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Detailaufnahme des Instrumentenbretts 


Instrumentierung einer Dornier Do 22 


Gerät Anzeigebereich Gerätenummer 
1. Fahrtmesser Askania Lr 19r 80-450 km/h FL 22210 (*) 
2 Führerkompass Ludolph FK 5 A 23211 
3 künstlicher Horizont Askania Lgab 8 Fl 22426 
4 Borduhr Junghans 8 Tage FL 22600 
5 Fein- und Grobhöhenmesser Askania Lh 22 0-10000 m Fl 22319 
6 Statoskop-Variometer Askania Lvh 3r -10/+10 m/s Fl 22381-10 
7 Wendezeiger Askania Lg 14r Fl 22402 
8 Zündschalter Bosch a? 

9 Netznotschalter Siemens LGW FL 32315-2 
10 Drehzahlmesser Bruhn 600-3000 U/min Fl 20219 
11 Ladedruckmesser Askania 400-1400 mm Hg FL 20550 
12 Kühlstofftemperaturanzeiger Maximall 20-120° C Fl 20308 
13 Schmierstoffdruckmesser Maximall 0-10 kg/cm? Fl 20504-10 
14 Schmierstoffthermometer Maximal 20-120° C Fl 20308 
15 Kraftstoffdruckmesser Maximall 0-1 kg/cm? Fl 20504-1 
16 Kurbel für Anlassmagneten ? 

17 Schaltkasten Siemens 77schrk 4a Fl 32319 
18 Ferntrennschalter Siemens 77sch 21b FL 32314 
19 Sicherung Siemens LGW FL 32361-1 
20 Bedienhebel für die Kraftstoffanlage 
21 Kraftstoffvorratsanzeiger 0-640 | FL 20723 


22 Trimmrad 


(*) Auf Exportgeräten waren die Fl-Nummern nicht immer angegeben. Die Aus- 
rüstungsliste wurde nach historischen Abbildungen aus zwei Do 22 für Jugosla- 
wien rekonstruiert. Nicht alle Geräte waren eindeutig erkennbar. Die Abbildungen 
sind vermutlich zu unterschiedlichen Zeitpunkten entstanden, denn sie zeigen 
kleinere Abweichungen. So fehlt auf der einen der elektrische Schaltkasten 
rechts, und auf der anderen ist nur ein einfacher Knüppelgriff zu erkennen. 
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RÜCKBLICK North American P-51 Mustang 


ALTERNATIVE WERKSTOFFE 


Der Clou mit dem Papier 


Was tun, wenn abgeworfene Zusatztanks dem Feind Metall frei Haus liefern? Mit einem 
simplen Kniff lösten die Alliierten im Zweiten Weltkrieg das Problem auf ihre Weise 


ie bei allen Jägern verlangten auch 
die Mustang-Piloten immer wie- 
der nach zwei Dingen: höherer 


Geschwindigkeit und größerer Reichweite. 
Obwohl die P-51 mit ihren Innentanks 
schon recht weit kam, erforderten doch die 
Einsätze 
noch weiter eine erheblich größere Reich- 
weite. Zur damaligen Zeit hatten die Stan- 
dard-Abwurftanks ein Fassungsvermögen 
von 284 Litern und bestanden aus zwei 
dünnen, miteinander verschweißten Stahl- 
blechschalen mit alufarbenem Anstrich 
oder matt-oliver Tarnfarbe. Die Tanks wur- 
den an Lastträgern unter den Tragflächen 
mittels zweier Lasthaken im Abstand von 
35,5 Zentimetern, ausgerichtet auf den 
Schwerpunkt des Tanks, mitgeführt. Be- 
tankt wurde über eine Einfüllöffnung auf 
der Oberseite; entleert werden konnte der 
Tank über je eine Öffnung in der Mitte und 
hinten auf der Unterseite des Tanks. Die 
Einfüllöffnung wurde mit einer rot gestri- 
chenen bündigen Kappe verschlossen, 
ähnlich wie bei Flügel- und Rumpftanks. 
Doch da gab es ein Problem ... 


ef ins deutsche Reichsgebiet und 


»Rauchen verboten!« Lieutenant Colonel 


Tommy Hayes (357th Fighter Group) genießt 
eine Zigarette vor dem nächsten Einsatz 


Tausende dieser Tanks wurden über 
Deutschland und den besetzten Gebieten 
abgeworfen, wodurch der Feind laufend 
wertvolles Metall erhielt. Aus diesem 
Grunde wurde in Machbarkeitsstudien 
geprüft, ob die Langstreckentanks aus 
nicht-strategischen Materialien hergestellt 
werden können. Die Zusammenarbeit 
zwischen USAAF, North American Avia- 
tion und den Briten führte zum Bau eines 
Tanks aus Holz und laminiertem Papier, 
der 408 Liter fasste. 

Stromlinienförmiger als der Metall- 
tank, wies dieser allerdings einige unan- 
genehme Eigenschaften auf. »Mustangs 
wurden nie mit angehängten Papiertanks 
gelandet«, erinnerte sich Crew Chief Bob 
Sand von der 55. FG, 8th Army Air Force. 
»Manchmal wurde ein Einsatz, kurz nach- 
dem die Gruppe gestartet war, abgebla- 
sen, und alle der etwa 40 P-51 flogen hin- 
tereinander über ein Abwurfgelände auf 
dem Flugplatz und warfen ihre Tanks wie 
bei einem Tiefangriff mit Bomben ab. Die 
Tanks zerbarsten in einer Dampfwolke, 
doch wie durch ein Wunder kam es nie zu 
einer Explosion. Allerdings wurden dabei 
30382 Liter wertvollen Kraftstoffs ver- 
schwendet. Doch die Tanks waren zu zer- 
brechlich, um damit eine Landung zu ris- 
kieren. Deshalb musste es sein. Wir dage- 
gen dachten an die lächerlichen 15 Liter, auf 
die Kraftstoff bei uns zu Hause in den Staa- 
ten für unsere Autos rationiert worden war.« 

Wenn Kraftstoff länger als einige Stun- 
den in den nur für kurzfristige Verwen- 
dung vorgesehenen Tanks belassen wur- 


Mustang-Besitzer Jack Roush ließ sich einen Satz 108-Gallonen-Papiertank-Replikate für 
seine P-51B anfertigen. Die anhand historischer Fotos und eines Originals hergestellten 
Tanks sind nur Dekoration. Pilot Jimmy Leeward: »Die Papiertanks beeinflussen die Flugei- 
genschaften der Mustang überhaupt nicht. Die Metall-Außentanks dagegen merkbar« 


de, begann das Papier aufzuweichen und 
wurde schließlich zu Brei. Doch bei vor- 
schriftsmäßiger Verwendung erhöhte sich 
mit den Tanks die Reichweite der Mus- 
tang erheblich. 

Von den Zehntausenden Tanks, die die 
britische Firma Bowater Ltd. produzierte, 
lagen nach Kriegsende noch große Men- 
gen unbenutzt in Großbritannien, Frank- 
reich und Deutschland. Der britische Luft- 
fahrthistoriker Michael Stroud erinnert 


Etwas angeberisch fährt der Mustang-Pilot der 357th Fighter Group das Fahrwerk der P-51 
in dem Moment ein, in dem die Maschine abhebt (er hat den Fahrwerkhebel bereits ein 
bis zwei Sekunden vor dem Abheben betätigt). Die Papiertanks sind gut zu erkennen 
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sich: »Jugendliche organisierten sich sol- 
che Tanks und benutzten sie als Kanu. 
Doch bedingt durch ihre Konstruktion 
ten sie sich ziemlich schnell auf, sobald sie 
mit Wasser in Berührung kamen, und es 
gab zahlreiche Tote durch Ertrinken. Diese 
Unfälle führten dazu, dass die Behörden 
die Öffentlichkeit davor warnten, die 
Tanks zu benutzen. Heute existieren le- 
diglich noch einige wenige Exemplare.« 
MICHAEL O’LEARY/MAwW 


Papiertanks: billig und leicht zu handhaben 
— doch über längere Zeit im Freien gelagert, 
neigten sie dazu, sich aufzulösen 
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u Vickers Wellington B Mk.I, Mk.IA, Mk.IC 


VICKERS WELLINGTON B MK.I, MK.IA, MK.IC 


Ein Haufen Löcher 


Flagge zeigen hieß die Devise des britischen Bomber Command nach den schweren 
Rückschlägen von 1939. Wichtigstes Arbeitspferd der beginnenden Bomberoffensive 

bei Nacht war die robuste und wegen ihrer geodätischen Bauweise - »ein Haufen Löcher, 
zusammengehalten von Stoff« - zu Unrecht verunglimpfte Vickers Wellington 


achdem Großbritanniens Außen- 
minister Sir John Simon Ende 
März 1935 Berlin besucht 
hatte, war ihm der absolute Rüs- 
tungswille Deutschlands endgültig be- 
wusst geworden. Hitlers Prahlerei mit der 
eben erst enttarnten Luftwaffe war daran 
sicher mit schuld. Entsprechende Hinwei- 
se lagen der britischen Regierung zwar 
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schon länger vor, und als direkte Folge 
hatte man begonnen, die Royal Air Force 
(RAF) in erster Linie zahlenmäßig aufzu- 
stocken. Die sinnlos gewordenen Versu- 
che politischer Rüstungskontrolle sowie 
die offizielle Existenz einer schnell expan- 
dierenden deutschen Luftwaffe zwangen 
die Briten endgültig dazu, auch qualita- 
tiv hart am Ball zu bleiben. Besonders das 


Bomber Command der RAF hatte, rein 
technisch betrachtet, den Ersten Weltkrieg 
noch nicht völlig hinter sich gelassen - ei- 
gentlich kein Wunder, denn das Maß aller 
Dinge waren Frankreichs Luftstreitkräf- 
te. In Englands Augen galten sie lange als 
einzig ernstzunehmender »Gegner« und 
damit als entscheidender Indikator der 
aktuellen »Bedrohungslage«. Doch die 


Das Musterflugzeug der Wellington B 
Mk.I (L4212) beim Transport 
zum Werksflugplatz Brooklands, 
Dezember 1937 

Foto Brooklands Museum Archive/BAe Systems 


wirre Rüstungspolitik der Grande Nati- 
on bot wenig technische Herausforde- 
rung, zumal man sich - wie auch im 
britischen Empire - vorrangig der Befrie- 
dung seiner Kolonien widmete. Und da- 


für genügten schwerfällige Doppeldecker. 
Erst Hitlers (und Mussolinis) Säbelrasseln 
änderten diese fast beschaulich wirkende 
Lage grundlegend. 
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Die Vickers Type 271 war der direkte Vorläufer der Wellington - nicht aber deren 


Prototyp 


Gut zweieinhalb Jahre zuvor hatte das 
Air Ministry die Spezifikation B9/32 für 
einen neuen, schweren zweimotorigen 
Bomber erlassen. Während die geforder- 
te Höchstgeschwindigkeit von wenigs- 
tens 190 Meilen pro Stunde (305 km/h) 
noch einigermaßen anspruchsvoll er- 
schien, fielen die Eckdaten für Reichwei- 
te und Bombenlast kaum aus dem Rah- 
men: 720 Meilen (1158 Kilometer) 
Einsatzradius bei 1000 pound (454 Kilo- 
gramm) Zuladung. 


Qualitätssprung 
Was jedoch wie gehabt nur als weiteres 
Schrittchen nach vorne begann, münde- 
te dank technischer Innovationsfreude 
der Industrie rechtzeitig in den großen 
Sprung. Insgesamt vier Hersteller nah- 
men am Wettbewerb teil, doch nur Hand- 
ley Page und Vickers-Armstrongs Ltd. 
konnten schließlich punkten. Ersterer mit 
der ungewöhnlichen HP 52, die später 
unter dem Namen Hampden in Serie 
ging, und Vickers mit der kaum weniger 
konven-tionellen Type 271, deren direkte 
Nachfahren die meistgebauten und in 
den ersten Kriegsjahren wichtigsten briti- 
schen Kampfflugzeuge werden sollten. 
Neben Konstruktionsleiter Rex Pierson 
waren vor allem Barnes Wallis und 
dessen äußerst robuste geodätische Fach- 
werkbauweise (siehe Kasten S. 51) aus- 
schlaggebend für den außergewöhnlichen 
Erfolg. Die Planungen und Ge- 
sprächsrunden mit dem Air Ministry waren 
anfangs stark geprägt von möglichen Rüs- 
tungsbeschränkungen; rein technisch favo- 
risierte man zunächst den Doppeldecker. 
Doch bis Oktober 1933 war Barnes mit sei- 
ner Arbeit so weit fortgeschritten, dass der 
Weg schließlich frei wurde zum Eindecker 
mit Einziehfahrwerk. Im Dezember über- 
gab man dem Air Ministry endgültig die 
Entwicklungsunterlagen — das rasch grünes 
Licht zum Bau eines Prototypen gab, den 


Foto Vickers 


ursprünglich Goshawk-Reihenmotoren 
von Rolls Royce antreiben sollten. Da sich 
der Goshawk aber als Fehlschlag entpupp- 
te, war Vickers auf zwei 850-PS-Bristol- 
Pegasus-X-Sternmotoren ausgewichen. 


Wellington statt Crécy 

Die Arbeiten im Stammwerk Weybridge, 
inmitten der berühmten Brooklands- 
Rennstrecke gelegen, kamen zügig voran, 
Bereits am 15. Juni 1936 startete Captain 
J. »Mutt« Summers mit dem Type 271, 
Kennung K4049, zum erfolgreichen Erst- 


Vorläufer Wellesley 


In der Ausschreibung G 4/31 verlangte das 
Air Ministry einen leichten Bomber großer 
Reichweite. Vickers gewann sie mit dem 
Type 246 - Barnes Wallis erster Komplett- 
umsetzung der geodätischen Bauweise am 
Flugzeug. Obwohl die RAF einen Doppelde- 
cker wollte, hatte Vickers im Vertrauen auf 
Barnes zusätzlich einen Eindecker aus eige- 
ner Tasche finanziert. Barnes hielt dabei 
einen lang gestreckten Flügel für entschei- 
dend - bei hinreichender Festigkeit und 
praktikablem Gewicht damals nur mit sei- 
nem geödätischen Bauprinzip realisierbar. 
Im Juni 1935 hob der Prototyp der späteren 
Wellesley zum Erstflug ab. Die RAF bestellte 
insgesamt 176 Stück, ausgeliefert bis 1938, 
Zwei davon flogen im November des Jahres 
nonstop von Ägypten nach Australien. Zu 
Kriegsbeginn veraltet, kam die Wellesley nur 
über Nordafrika zum Gefechtseinsatz. 


een 
RD 


Wellesley Mk I 
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Entstanden 1943, zeigt diese Farbaufnahme eine unbewaffnete B Mk.IA der Central Gunnery School 


flug. Bug- und Heckstand blieben wäh- 
rend der ersten Tests abgedeckt, um nicht 
zu viel über die noch geheime Zellen- 
struktur zu verraten. Der ursprünglich 
gewählte Name Crécy wurde von offiziel- 
ler Seite übrigens nie akzeptiert. Stattdes- 
sen taufte die RAF das Flugzeugmuster 
Wellington und stellte im August 1936 ei- 
nen Auftrag über 180 Serienexemplare in 
Aussicht. Allerdings änderte das Air Mi- 
nistry die Anforderungen an den schwe- 
ren Bomber in den Folgemonaten erheb- 
lich — sicher auch mit Blick Richtung 
Deutschland. Unter anderem verlangte 
man den Einbau elektrisch betriebener 
Waffenstände in Bug und Heck. Zusätz- 
lich sollte die Wellington nachtflugtaug- 


lich werden, was insofern ungewöhnlich 
war, da sich das Bomber Command ei- 
gentlich als »Tageslichtwaffe« verstand. 
Alles zusammen führte bis Ende Janu- 
ar 1937 zur modifizierten Ausschreibung 
B 29/36, die gleichzeitig den ersten festen 
Serienauftrag über letztlich 183 gebaute 
Wellington B Mk.I abdeckte. Noch bevor 
die K4049 ihre ganze Leistungsfähigkeit 
unter Beweis stellen konnte, ging sie am 
19. April 1937 während eines unfreiwilli- 
gen Bahnneigungsfluges verloren. Trotz- 
dem galt eine Höchstgeschwindigkeit von 
400 km/h in 2400 Metern sowie eine ma- 
ximale Bombenlast von 2041 Kilogramm 
als sicher. Damit waren die Vorgaben der 
ursprünglichen Ausschreibung weit über- 


Technische Daten Vickers Armstrongs Wellington B Mk.IC 


Länge: 18,59 m 
Höhe: 6,76 m 
Spannweite: 26,26 m 
Flügelfläche: 69,69 m? 
Triebwerk: 


zwei luftgekühlte Bristol-Pegasus-XVIII-Neun-Zylinder- 


Sternmotoren mit je 965 PS Startleistung 


Max. Startmasse: 13610 kg 


Höchstgeschwindigkeit: 380 km/h in 4570 m Höhe 

Reichweite: maximal 4105 km 

Dienstgipfelhöhe: 5490 m 

Bewaffnung: bis zu 6 bewegliche Browning .303 MG 
bis zu 2041 kg Bombenlast 

Besatzung: bis zu 6 Mann 
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troffen worden - und geradezu ein Quan- 
tensprung im Vergleich zur Handley Page 
Heyford gelungen, dem damals moderns- 
ten Einsatzmuster beim Bomber Com- 
mand. Als eigentliches Musterflugzeug 
der Wellington B Mk.I gilt die K4212, 
werksintern Type 285 genannt. Sie wich 
äußerlich stark vom Type 271 ab, denn ei- 
ne Konsequenz des Unfalls war die kon- 
struktive Umgestaltung des Leitwerksbe- 
reiches gewesen. Dabei lehnte man sich 
stark an die parallel in der Entwicklung 
stehende Vickers Warwick an. Spannwei- 
te und Abflugmasse wuchsen erheblich, 
parallel dazu wurde der Rumpf länger 
mit einem deutlich größeren Bomben- 
schacht. Zudem hatte die B. Mk I zwei 
elektrisch angetriebene Vickers-Waffen- 
stände in Bug und Heck. Auf den serien- 
mäßigen Einbau des ausfahrbaren Nash- 
and-Thompson-Drehstands im Rumpf- 
boden verzichtete man hingegen. 


Zügige Produktion 

Erstflug der anfangs noch von Bristol-Pe- 
gasus-XX-Motoren angetriebenen K4212 
war am 23. Dezember 1937. Alles in allem 
gab es kaum Probleme während der Er- 
probung, lediglich eine besonders im 
Stechflug auftretende Buglastigkeit galt es 
einzudämmen. Die zweite B Mk.I kam am 
9. September 1938 in die Luft, ausgerüs- 
tet mit den von Beginn an vorgesehenen 


Vickers Armstrongs Wellington B Mk.IC, Kennung T+KX (ehemals No 311 Sqn, L7842). Nach einer Notlandung am 6. Februar 1941 von 
der Luftwaffe übernommen und nach Rechlin abgestellt Zeichnung Angel Sanchez Serrano 


Pegasus-XVIII-Triebwerken (je 965 PS 
Startleistung). Knapp vier Wochen später 
hatte die No 99 Sqn als erste Einheit der 
RAF Wellington-Bomber im Bestand. Die 
ehrgeizigen Produktionspläne sahen zu- 
nächst die Fertigstellung einer Maschine 
pro Tag bei stetig steigender Tendenz vor, 
was rein logistisch eine echte Herausfor- 
derung darstellte - und anfangs noch 
nicht klappen wollte. Um die Fertigungs- 
raten langfristig weit mehr zu erhöhen, 
begann Vickers mit der Errichtung zu- 
sätzlicher Produktionsstätten bei Hawar- 
den in der Nähe von Chester sowie bei 
Squires Gate am Stadtrand von Blackpool. 

Solche sogenannten Schattenfabriken 
sprossen schon seit 1936 an vielen Orten 
Mittel-, West- und Nordenglands aus dem 
Boden, waren staatlich gefördert und im 
Regelfall aus Gründen der Verschleierung 
durch die Motorenindustrie verwaltet. 
Speziell im letzten Punkt bildete Vickers 
aber eine Ausnahme. Chester nahm ab 
Mai 1939 die Fertigung der B Mk.I auf, 
wobei dort nur mehr drei Maschinen ent- 
standen, ehe die Produktion wie in Wey- 
bridge ab Juli auf die B Mk.IA umgestellt 
wurde. Die neue Baureihe, werksintern 
Type 408 genannt, zeichnete sich in erster 
Linie durch die Bestückung mit hydrau- 
lisch betriebenen Drehtürmen von Fraser 
and Nash (FN) und den standardmäßigen 
Einbau des Bodenstandes aus. Zusätzlich 
gab es eine Reihe von Verbesserungen, da- 
runter eine Navigationskuppel, Treibstoff- 
Schnellablässe sowie Schallisolierung in 
den Besatzungsräumen. Das Fahrwerk 
war zudem wegen des gestiegenen Leer- 
gewichtes verstärkt worden. 

Die ersten der 187 gebauten Serien- 
flugzeuge, 17 davon aus Chester, kamen 
unmittelbar vor Kriegsausbruch zur RAF. 
Um eventuellen Engpässen bei der Moto- 
renlieferung entgegenzuwirken, hatte 
Vickers bereits im Vorjahr die Varianten 
B Mk.II mit Merlin-Antrieben von Rolls 
Royce sowie die B Mk.III mit Bristol- 
Hercules-Triebwerken konzipiert. Die je- 
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Wellington B Mk.I der No 214 Sqn mit speziellen Kennzeichen während einer Übung im 
August 1939 Foto Brooklands Museum Archive courtesy of BAe Systems 


Deutsche Soldaten »inspizieren« eine Wellington B Mk.IA der No 149 Sqn nach deren 
Notlandung an der dänischen Küste Foto via Chapman 


ET N es $ 
Im Beutebestand der Luftwaffe fanden sich auch mehrere Wellington Bomber - hier einer 


davon in München-Riem Foto via Chapman 
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Foto Vickers 


Von tschechoslowakischen Besatzungen geflogene Wellington 


B Mk.IC der No 311 Sqn, März 1941 


weiligen Prototypen waren am 3. März 
beziehungsweise am 19. Mai 1939 in 
Brooklands erstmals gestartet, kamen aber 
erst ab 1941 zur Truppe. 


Hohe Verlustrate 

Die Einsatztaktiken, die das Bomber Com- 
mand zu Kriegsbeginn verfolgte, muten 
aus heutiger Sicht manchmal fast naiv an. 
Obwohl die RAF über moderne und gut 
bewaffnete Jäger verfügte, hielt man im 
engen Verband fliegende Bomber für 
kaum verwundbar - zumindest in den 
Augen des Bomber Command. Dabei hat- 
ten auch die Wellington-Besatzungen 
schon zu Friedenszeiten die Erfahrung 
gemacht, dass die notwendig enge For- 
mation im Gefechtsfall wegen der einge- 
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schränkten Wendigkeit und Beschleuni- 
gungsleistung ihrer Flugzeuge kaum zu 
halten war. Von zahlreichen Problemen 
mit den Waffenständen und Bordwaffen 
ganz abgesehen. So reduzierte der ausge- 
fahrene Bodenstand, von den Crews ver- 
ächtlich »Mülleimer« genannt, die Ge- 
schwindigkeit erheblich. Daneben ließen 
sich beispielsweise bei der B Mk.I sämtli- 
che Abwehrwaffen weder schnell noch 
weit genug schwenken, um wirklich ef- 
fektiv zu sein. Wenigstens dieses Manko 
konnte mit Einführung der FN-Drehtür- 
me gemindert werden. 

Trotzdem blieben nach oben und be- 
sonders nach hinten zahlreiche tote Ab- 
wehrwinkel. Und exakt diese Schwäche 
bekam man bald schmerzhaft zu spüren. 


Zahlreiche Wellington B Mk.IC hatten im hinteren Rumpf als 
seitliche Abwehrbewaffnung je ein .303 Browning MG Foto via Buttler 


Die ersten Kampfeinsätze der Wellington 
richteten sich gegen Schiffe der deutschen 
Kriegsmarine, da die Bombardierung des 
Festlandes wegen einer Gefährdung der 
Zivilbevölkerung vorerst untersagt blieb. 
Ein echtes Dilemma, denn das Bomber 
Command sah seine vordringliche Aufga- 
be nun einmal im Ausschalten der gegne- 
rischen Infrastruktur und Industrie. Bei 
Kriegseintritt Großbritanniens am 3. Sep- 
tember 1939 galten acht mit Wellington 
ausgerüstete Staffeln als fronttauglich, ih- 
re ersten Maschinen hoben noch am sel- 
ben Tag zum Feindflug ab. 

Tags darauf kam es dann zur Feuertau- 
fe über Brunsbüttel, bei der zwei Flugzeuge 
der No 9 Sqn dem Gegner zum Opfer fielen 
—ein bitterer Vorgeschmack auf die nächs- 
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Vickers Armstrongs Wellington B Mk.I, L4302, Kennung ZN-BS, der No 148 Sqn, Winter 1938/39 


ten Monate. Tragische Höhepunkte der 
verlustreichen Tagangriffe waren dann die 
Einsätze gegen Wilhelmshaven am 
14. Dezember, bei dem fünf von zwölf Ma- 
schinen durch Abschuss verloren gingen, 
sowie vier Tage später, als zwölf der 24 ein- 
gesetzten Wellingtons Beute deutscher 
Jäger und Zerstörer wurden. Da es den an- 
deren Flugzeugmustern des Bomber Com- 
mand kaum besser erging, verabschiedete 
man sich dort allmählich - wenn auch oft 
widerstrebend — vom (strategischen) Bom- 
benkrieg bei Tage. Die letzten größeren Tag- 
angriffe auf dem west- beziehungsweise 
nordeuropäischen Kriegsschauplatz flogen 
Wellingtons während der deutschen Inva- 
sion Dänemarks und Norwegens, insbe- 
sondere am 12. April 1940. Ansonsten 
beließ es das Bomber Command bei be- 
waffneter Aufklärung. Und es hatte sich 
schon seit März verstärkt den sogenannten 
»Nickel«-Einsätzen zugewandt - Flugblatt- 
abwürfen bei Dunkelheit über deutschem 
Reichsgebiet. Da Nachtflüge bislang kaum 
Bestandteil von Ausbildung oder Training 
gewesen waren, bot sich so zunächst die 
einzig realistische Möglichkeit, passende 
Erfahrungen zu sammeln. 


Hauptstandbein 
Nicht nur die verfehlten Einsatztaktiken 
trugen Schuld an den oft desaströsen 
Tagangriffen, auch die nicht vorhandene 
seitliche Abwehrbewaffnung sowie völlig 
ungeschützte Tanks und fehlender Pas- 
sivschutz waren den eingesetzten Wel- 
lingtons trotz ihrer regelrechten Pferde- 
natur zum Verhängnis geworden. 
Entscheidende Dinge, die sich mit Ein- 
führung der neuen Serienversion B 
MK.IC, werksintern Type 415 beziehungs- 
weise mit modifiziertem Bombenschacht 
Type 423 genannt, ändern sollten. Zusätz- 
lich war der Schwenkbereich der FN- 
Drehtürme erweitert worden, dafür fiel 
der »Mülleimer« endgültig fort. 

Die ersten Serienexemplare standen ab 
Februar 1940 bei der RAF. Mit schließlich 
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2685 gebauten Flugzeugen wurde die 
B MK.IC, zwischen August 1939 und Ok- 
tober 1942 teilweise parallel mit den Vor- 
gängermustern produziert, zur ersten ech- 
ten Großserienvariante der Wellington. 
1052 Stück stammten aus Weybridge, 1583 
aus Chester und die restlichen 50 aus 
Blackpool, wo die Produktion ab Juli 1940 
anlief. Obwohl mit der Kapitulation 
Frankreichs und der anschließenden Luft- 
schlacht über England längere Zeit vor- 
wiegend Jäger die Fabriken verließen, 
wuchs die Stärke der Wellington-Front- 


Zeichnung Angel Sanchez Serrano 


verbände stetig. Das vereinigte König- 
reich wollte Flagge zeigen und die Deut- 
schen nach Möglichkeit direkt treffen — 
was bis zum Beginn des Afrikafeldzugs 
nur dem Bomber Command kontinuier- 
lich möglich war. Bereits im April hatte 
dessen kurz zuvor eingesetzter neuer 
Oberbefehlshaber Sir Charles Portal geän- 
derte Einsatzdirektiven bekannt gegeben. 
Von nun an durften deutsche Kraftwerke, 
Ölraffinerien und auch die großen Ost- 
seehäfen angegriffen werden. Bei Nacht 
natürlich, wenngleich niemand so recht 


Die tragende Fachwerkhaut 


... war der Schlüssel zum Erfolg der Welling- 
ton. Das Prinzip verfeinerte Barnes Wallis 

(26. September 1887-30. Oktober 1979) ab 
1930 im Rahmen seiner Arbeit am Luftschiff 
R 100 und übertrug es schrittweise auf den 
Flugzeugbau. Mithilfe eines Mathematikers 
perfektionierte er die sogenannte geodätische 
Bauweise, deren Gitterlinien die kürzeste Ver- 
bindung zweier vorgegebener Punkte auf einer 
gekrümmten Oberfläche bilden. Grundidee war, 
»keine einzelne Verstrebung die Biegelast auf- 
nehmen zu lassen, sondern Stäbe immer exakt 
auf Schub oder besser Zug zu belasten«. Die 
resultierende Fachwerkstruktur mit teils form- 


Detailansicht Leitwerks- 


bereich Foto Vickers 


gebenden Elementen glich einer in sich stei- 
fen, tragenden Schale aus Diagonalrippen- 
und -stringern. Deren statischen Werte muss- 
ten anfangs empirisch ermittelt werden. Wie 
schon beim Langstreckenflugzeug Wellesley 
lag ein Erfolgsgeheimnis im lang gestreckten 
Flügel, dessen Streckungsverhältnis bei der 
Wellington 8,83:1 betrug. Viele Fachleute 
sahen in dem stoffbespannten Bomber einen 
Anachronismus. Doch sprach dessen Leistung 
und Robustheit eindeutig für Wallis. Trotzdem 
bezeichnete man seine Konstruktionen oft res- 
pektlos als »einen Haufen Löcher, zusammen- 
gehalten vom Stoff«. 


Serienbau der Wellington im Jahr 1940 


Foto Brooklands Museum Archive courtesy of BAe Systems 
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Bassingbourn, Mai 1940 


wusste, wie man dabei Punktziele finden 
oder gar verlässlich treffen sollte. Deshalb 
begann die fieberhafte Suche nach elek- 
tronischen Angriffshilfen, die jedoch nicht 
vor August 1941 einsatzbereit waren. So 
flog man vorerst eher nach Gutdünken, 
warf Bomben, wo es angebracht erschien, 
und traf selten exakt den vorbestimmten 
Zielort. Tatsächlich galt noch zu Kriegsbe- 
ginn ein Treffer im Umkreis von 30 Kilo- 
metern um den Zielpunkt bei Nachtflü- 
gen als Erfolg! 
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BETTER Vickers Wellington B MkI, MK IA, MK IC 


Vorbereitungen zum Aufklärungseinsatz an einigen B-Mk.IA-Maschinen der No 215 Sqn in 


Foto RAF 


Am 15. Mai 1940 hatte Churchill persön- 
lich Angriffe auf Ziele östlich des Rheins au- 
torisiert; von nun an kämpfte England end- 
gültig mit harten Bandagen. Noch in 
derselben Nacht starteten 39 Wellington 
Richtung Ruhrgebiet. Sogar Wälder stan- 
den als strategische Ziele auf der Liste — 
wahrscheinlich auch, um erste Taktiken der 
flächenhaften Brandbombardierung zu tes- 
ten. Über Italien tauchte die Wellington 
erstmals in der Nacht vom 15. zum 16. Ju- 
ni auf, als acht Maschinen Genua angriffen. 


end restauriert im Brooklands Museum 


Foto Brooklands Museum Archive 


Im Verlauf des Jahres verdrängte die 
B Mk.IC ihre Vorgänger bei den Frontver- 
bänden. Da die Flugzeuge nun meist bei 
Dunkelheit heimkehrten, gehörte bald ein 
Lorenz-Blindlandesystems zur serienmä- 
Rigen Ausrüstung. Ende 1940 hatte sich 
die Stärke der Wellington-Kampfverbände 
mehr als verdoppelt, Vickers robuste Er- 
folgskonstruktion war zum Hauptstand- 
bein des Bomber Command avanciert. 
Über die ersten Großeinsätze sowie die 
Entwicklungsgeschichte der nächstfolgen- 
den Varianten mehr in einer späteren Aus- 
gabe von FLUGZEUG CLASSIC. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 
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MACIEJ GÓRALCZYK ET AL. 


Battle of Britain, Teil II 


Kagero legt nun den 16. Band seiner 
»Topcolors« vor. Zuallererst für Modell- 
bauer bestimmt, ist er voll gepackt mit 19 
erstklassigen farbigen Mehrseitenansich- 
ten: drei Spitfire Mk.I, sechs Hurricane 
Mk.I, einer Bf 109 E-1, zwei Bf 109 E-3, 
vier Bf 109 E-4 sowie je einer Bf 110 C-2, 
D-0/B und C-5. Die Texte sind in polnisch 
und englisch. Dabei geht es sofort ans 
Eingemachte. Auf Erläuterungen zu den 
einzelnen Tarnschemen wird verzichtet 
(die finden sich in Teil I). Die individuel- 
len Markierungen aller Maschinen liegen 
in den Maßstäben 1:72, 1:48 und 1:32 als 
Abziehbilder bei. Ein Zuckerl sind die 
Einzelziffern zur Zusammenstellung von 
Werknummern. Die getroffene Auswahl 
der Vorbilder garantiert interessante Mo- 
delle, darunter etwa die Hurricane Mk.I 
GZ-B der No 32 Sqn oder die Bf 109 E-3 
»Schwarze 1« der 5./JG 71. Wie zu erwar- 
ten, überzeugt der Verlag erneut mit ho- 
her Qualität zu einem fairen Preis. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


ALFRED PRICE 
Legende Spitfire 


Hergestellt in größerer Zahl als jedes an- 
dere englische Flugzeug, blieb die Spit- 
fire den gesamten Krieg über in Produk- 
tion — und ist heute längst zu einem 


untrennbaren Teil britischen Kulturerbes | 


geworden. Schon viele Bücher hat man 
dieser fliegenden Legende gewidmet, 
doch nur wenige erzählen ihre Geschich- 
te so leichtfüßig und dennoch kompetent 
wie Alfred Price. In einer gekonnten 
Mischung aus Technik und Historie und 
mit einem ordentlichen Schuss Herzblut 
zeichnet er Entstehung, Produktion und 
Einsatz der Spitfire lebendig nach, kom- 
biniert mit ebenso gutem wie aussage- 
kräftigem, teils ganzseitig abgedrucktem 
Bildmaterial. Dazu gibt es einige Farb- 
profile, eine kurze Auflistung aller Vari- 
anten mit technischen Daten und eine 
Aufstellung sämtlicher derzeit noch flie- 
genden Exemplare. Fazit: macht ganz 
einfach Spaß zu lesen und ist gleichzeitig 
ein guter Einstieg ins Thema. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


MACIEJ NOSZCZAK 


Bf 110 G in allen 
Versionen 


Neu aus der Reihe »Topdrawings« ist 
dieser Band zur Bf 110 G, dessen Inhalt, 
wie erwartet, hält, was er verspricht: 
Topzeichnungen — und Topdecals! In 
erster Linie als kompakte Referenz für 
den Modellbauer gedacht, besticht das 
Heft mit zahlreichen detaillierten Mehr- 
seitenrissen der Bf 110 G-0 bis G-4 in den 
gängigen Maßstäben 1/72, 1/48 und — 
als gesonderte Beilage — auch in 1/32. 
Optisches Highlight sind vier anhand 
hochwertiger farbiger Profiles bezie- 
hungsweise Mehrseitenansichten darge- 
stellte Maschinen, deren individuelle 
Markierungen in allen drei Maßstäben 
als Abziehbilder beigelegt sind. Darun- 
ter eine Bf 110 G-2 der 6./ZG 1 (S9+LP), 
eine Bf 110 G-3 der 3./NAGr.4 (L8+AL) 
oder eine Bf 110 G-4/R8 vom Kommo- 
dore NJG 6 (2Z+AA). Alles in allem 
ein Muss für jeden Interessierten mit 
hervorragendem Preis-Leistungs-Ver- 
hältnis. WOLFGANG MÜHLBAUER 


KURT BRAATZ 


Walter Krupinski 


Nun also die Biografie eines der bekann- 
testen Offiziere beider deutschen Luft- 
waffen: Eines kaum beackerten Feldes 
hat sich da der bekannte Autor Kurt 
Braatz angenommen und mit »Walter 
Krupinski« das Leben des ehemaligen 
Generalleutnants der Bundesluftwaffe 
nachgezeichnet. Aus zahlreichen Ge- 
sprächen mit Zeitzeugen und einer Fül- 
le vertraulicher Dokumente hat Braatz 
in achtjähriger Recherche ein Soldatenle- 
ben voller Dramatik, Härte und Leiden- 
schaft rekonstruiert. So konnte der Au- 
tor für das Buch auf Krupinskis geheime 
Tagebücher aus den 1950er-Jahren zu- 
rückgreifen. 

Das Buch ist ein wichtiger Schlüssel 
für das Verständnis der deutschen Luft- 
waffe im 20. Jahrhundert, auch was die 
atomare Abschreckung angeht. Es reiht 
sich lückenlos in die bisher erschienenen 
Werke aus dem NeunundzwanzigSechs 
Verlag ein. Sehr empfehlenswert! 

MARKUS WUNDERLICH 
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Sonarattindhmè der Do 17: Die Maschine”? i 
legt auf deñ}Rücken, der Bomben- 1 


#Nechäeht und‘dje‘Fahrwerksschächte sind 


SENSATION IN GROSSBRITANNIEN 


Der Schatz in den 
Goodwin Sands 


70 Jahre lag eine Do 17 auf 
einer englischen Sandbank, 
bevor der Veteran der »Luft- 
schlacht um England« wieder 
entdeckt wurde. Darf man 
nun auf ihre Bergung 

und ein restauriertes 
Museumsflugzeug hoffen? 


ein Knüller: In den Good- 

win Sands wurde eine seltene 

Dornier Do 17 Z-2 entdeckt, 70 

Jahre, nachdem der Bomber auf 

dem Höhepunkt der Luftschlacht um Eng- 

land abgeschossen worden war. Die Do 17 

gehörte zu einem großen Angriffsverband, 

der am 26. August 1940 um ca. 13.40 Uhr 

von RAF-Jägern abgefangen wurde, als er 

Flugplätze in den Grafschaften Kent und 
Essex angreifen wollte. 

Die in den Sandbänken an der Mün- 

dung der Straße von Dover entdeckte 


SeöffnetuDie Aufnahme zeigt, wie gut 


Do 17 konnte inz hen identifiziert wer- 
den. Es handelt um die Do 17 Z-2, 
WNr. 1160, 5K+AR, der 7./KG 3, die da- 
mals von St. Trond in Belgien aus operier- 
te. Mit sechzehn 50-Kilogramm-Bomben 
an Bord hatte sie den Auftrag, Flugplätze 
des Fighter Command im Ber: Med- 
way, Kent, zu bombardieren. Doch vor 
dem Ziel und über den Wolken soll das 
Flugzeug vom Rest des Verbandes ge- 
trennt und von Boulton Paul Defiant der in 
Hornchurch, Essex, stationierten 264 Squa- 
dron angegriffen worden sein. Eine ande- 
re These besagt, dass die Maschine irr- 
tümlich von Bf 109 des JG 3 abgeschossen 
worden sei. 

Mit nur einem laufenden Motor was- 
serte der 24-jährige Pilot, Feldwebel Willi 
Effmert, die Dornier in den Goodwin- 
Sands, doch die Maschine drehte und über- 
schlug sich und versank auf dem Rücken 
liegend im Wasser. Effmert und seinem Be- 
obachter, dem 21-jährigen Uffz. Hermann 


So könnte die Do 17 Z-2, WNr. 1160, der 7./KG 3 ausgesehen haben, lackiert im Standard-Sichtschutzanstrich für Kampfflugzeuge 
bestehend aus RLM 70/71/65, vorne seitlich am Rumpf ist das Emblem der 7. Staffel aufgemalt 


Ritzel, gelang es noch, das Flugzeug zu 
verlassen; sie wurden gefangen genom- 
men. Die beiden anderen Besatzungsmit- 
glieder hatten weniger Glück: Der 27-jähri- 
ge Funker Uffz. Helmut Reinhardt und der 
21-jährige Bombenschütze Gefr. Heinz 
Huhn kamen ums Leben. Ihre Leichen 
wurden später ans Ufer gespült und in 
Holland beziehungsweise Großbritannien 
beigesetzt. 


Bemerkenswerter Zustand 

Das Flugzeug weist einen bemerkenswert 
guten Zustand auf - wenn man die Um- 
stände des Verlusts und die Einflüsse von 
so langer Zeit unter Wasser berücksichtigt. 
Trotz der großen Ablagerungen ist die 
Maschine noch relativ intakt, in den 
Hauptfahrwerkreifen ist noch Luft, und 
die Propeller zeigen klar die beim Auf- 
schlag verursachten Beschädigungen. Um 
das Wrack herum in einer Tiefe von 16 
Metern befindet sich ein kleiner Bereich 
mit Flugzeugteilen wie Deckel und Klap- 


Do 17 Z-2 der 7./KG 3 »Blitz« mit dem Kreuzass-Emblem der 
7. Staffel (dieselbe Staffel der Fundmaschine). Spielkartenemble- 
me waren bereits von den Vorgängerstaffeln der KG 3, KG 153 
»Gruppe Altenburg« benutzt worden 
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pen, Flügel- und Bombenschachtklappen, 
die bei der Wasserung abgerissen wurden. 
Von einigen dieser Teile dachte man zu- 
erst, sie seien Opfer von Souvenirjägern 
geworden. 


Kernstück einer Ausstellung 

Seit die Do 17 vor zwei Jahren in der Sand- 
bank auftauchte, hat das RAF-Museum 
gemeinsam mit Wessex Archaeology den 
Absturzort gründlich untersucht. Man will 
eine genaue Übersicht für die Vorberei- 
tung der Bergung des Flugzeugs und des- 
sen mögliche Austellung in Hendon erhal- 
ten. Dort wird die Maschine einen 
Schwerpunkt in dem vor Kurzem ange- 
kündigten »Battle of Britain Beacon«-Pro- 
jekt bilden. Restauriert und für die Aus- 
stellung vorbereitet werden soll die Do 17 
im Restaurierungszentrum des RAF-Mu- 
seums in Cosford. Dort wird die Dornier 
neben der Vickers Wellington des Muse- 
ums stehen, die derzeit einer gründlichen 
Restaurierung unterzogen wird (siehe 


Zeichnung H. Ringlstetter 


FLUGZEUG CLASSIC 10/10). Air Vice- 
Marshal Peter Dye, Generaldirektor des 
RAF-Museums, erklärte, dass »die Entde- 
ckung der Dornier von nationaler und in- 
ternationaler Bedeutung ist. Das Flugzeug 
ist ein einzigartiger und bisher einmaliger 
Überlebender der Luftschlacht um Eng- 
land. Es ist deshalb von besonderer Wich- 
tigkeit, da es als Bomber das Kernstück der 
Angriffskräfte der Luftwaffe bildete und 
für die nächtlichen Attacken auf London 
diente«. Mehr als 1500 Exemplare des mit- 
telschweren Bombers Dornier Do 17 mit 
seiner charakteristischen Silhouette wur- 
den hergestellt. Von diesen ist das Wrack 
aus den Goodwin Sands das einzige be- 
kannte noch existierende Exemplar. 

Leser, die Informationen über die beiden 
überlebenden Besatzungsmitglieder, Feld- 
webel Willi Effmert und dessen Beobachter, 
den 21-jährigen Unteroffizier Hermann Rit- 
zel, liefern können, werden gebeten, sich so 
bald wie möglich mit der Redaktion in Ver- 
bindung zu setzen. RICHARD CHAPMAN 


Drei Do 17 Z führen einen Bomberver- 
band des KG 2 zum Angriff auf RAF- 
Flugplätze in Südengland im Juli 1940 
Foto Chapman 


Foto Lorant/Chapman 
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FLYING LEGENDS AIRSHOW 2010 IN DUXFORD 


Atemlos überrascht 


Das zweite Juli-Wochenende ist eine ernste Angelegenheit: Einmal vom »Flying Legends«-Virus 
befallen - meist infiziert man sich gleich nach dem ersten Besuch - lässt sich dieses Datum 
nicht mehr ignorieren. Einzige Abhilfe: drei Stunden rasante Warbird-Flugvorführungen am 
Stück, ohne Unterbrechung. Andreas Zeitler hat sich dieser Therapie unterzogen ... 


o viel Nationalstolz muss sein: 

Vor 70 Jahren verteidigten Spitfire 

bei der »Battle of Britain« den 

Luftraum über der Insel - und 
ganz im Zeichen dieses Jubiläums starte- 
ten acht Sptifire. Eine grandiose Eröffnung 
des Flugprogramms der diesjährigen 
»Flying Legends Airshow«: Christophe 
Jacquard mit der Spitfire PR.XIX und Ma- 
xi Gainza mit der inzwischen in Deutsch- 
land als D-FEUR zugelassenen Spitfire 
Mk VIIIc lieferten sich eine rasante Verfol- 
gungsjagd - zum Greifen nahe. Unterdes- 
sen formierten sich die übrigen sechs Ma- 
schinen zu einer geschwungenen Acht 
entlang der zweiten Vorführachse. Ein 
perfekter Hintergrund zum Kampfge- 
tümmel, weiße Schäfchenwolken inklu- 
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sive. Noch authentischer die Battle-of- 
Britain-Konstellation, als sich eine Buchön 
mit John Romain am Steuerknüppel und 
eine Hawker Hurricane einen simulierten 
Luftkampf lieferten. Erst chancengleich, 
doch dann musste sich die Buchön einer 
Spitfire IX geschlagen geben, die als Ver- 
stärkung anrückte. 


Die Rechnung geht auf 

Und so ging es Schlag auf Schlag während 
des knapp dreistündigen, ununterbroche- 
nen Flugprogramms weiter. Der Eintritts- 
preis um die 30 Pfund, in etwa 35 Euro, 
mag für diese kurz erscheinende Dauer 
auf den ersten Blick recht hoch gegriffen 
erscheinen. Wenn man allerdings sieht, 
wie perfekt aufeinander abgestimmt und 


stets dicht gepackt diese vergnüglichen 
Stunden am Nachmittag sind, dann rela- 
tiviert sich der Eintrittspreis für das Ge- 
botene schon wieder deutlich. Die Quali- 
tät des Flugprogramms ist den Besuchern 
dies sicherlich auch wert, nicht umsonst 
werden schon Monate vorher Hotelzim- 
mer gebucht und Flüge reserviert, ohne 
dass es von Seiten des Veranstalters nur 
eine einzige Aussage zu den genauen Ver- 
anstaltungsteilnehmern gibt. 

So war es auch dieses Mal wieder - 
und genau dieses Überraschungsmoment 
ist eine Besonderheit der Flying Legends. 
Denn Hauptorganisator Stephen Grey ist 
Jahr für Jahr aufs Neue bemüht, mindes- 
tens eine ganz besondere Maschine oder 
Premiere nach Duxford zu holen. Kein 


Wunder, dass auch 2010 wieder an den 
Vortagen die Gerüchteküche brodelte. 
Macht sich vielleicht eine M schmitt 
Bf 109 auf den Weg? Oder vielleicht sogar 
die Me 262? Naheliegende Gedanken 
beim Blick auf das diesjährige Thema und 
mit dem Vorwissen, dass die »Rote 7« nur 
eine Woche darauf im nahegelegenen 
Fairford auf der Besucherliste stand. 
Falsch gepokert, die diesjährige Pre- 
miere kam aber auch aus Deutschland: Es 
handelte sich um die Polikarpov I-16 aus 
Mannheim von Thomas Jülch. Das war je- 
doch nicht die einzige Premiere, die man 


in der Hinterhand hatte. Wo sonst bekommt 
man beispielsweise eine Dreier-Formation 
Douglas AD-4NA Skyraider geboten? 
Dieses wuchtige Tiefdecker-Trio begleite- 
te die Kunstflugvorführung, die John 
Beattie in der Seafire F.XVII präsentierte. 

Die wohl ultimativen Auswüchse an 
Kraft und Leistung propellergetriebener 
Flugzeuge bekam das Publikum im Pro- 
grammblock der Marineflieger mit einer 
Fury ISS, Sea Fury T.20, F8F-2P Bearcat 
und F4U-7 Corsair zu spüren. Gerade die 
beiden Furys mit Frederic Akary und 
Nick Grey zeigten bei Rollen, vertikalem 


Steigen und kubanischer Acht, welche 
Leistungsreserven diese bulligen Flugge- 
räte an den Tag legen können. 

Die Grumman F8F Bearcat mit Pete 
Kynsey war dabei neben der Spitfire V 
erst das zweite in Großbritannien regis- 
trierte Flugzeug der »The Fighter Col- 
lection« von Organisator Stephan Grey, 
die seit dem Grounding im Oktober 2008 
inzwischen wieder ihre Flugzulassung 
von der britischen Luftfahrtbehörde CAA 
erhalten hat. 

Auch wenn die TFC und CAA nach 
beiderseitigen Äußerungen seit dem ver- 


Hawker-Tribut: Mit der Hind bis zur Hurricane erinnerte man an 
den legendären britischen Flugzeugbauer 
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Nostalgie wird großgeschrieben: in historischer RAF-Fliegermontur 


vor der formschönen Mew Gull 
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AIRSHO 


gangen Jahr einen einvernehmlichen Weg 
gefunden haben, diesen Zustand zu än- 
dern und alle Flugzeuge auch wieder in 
die Luft zu bringen, so sieht man an die- 
ser noch geringen Anzahl von erteilten 


schränkungen nicht nennenswert im 
Flugprogramm niedergeschlagen, wie im 
Vorjahr fanden viele Gäste den Weg nach 
Duxford. Hätte man nicht um diese Un- 
stimmigkeiten und Groundings gewusst — 
es wäre keinem aufgefallen, dass rund ein 
Dutzend Flugzeuge am Himmel fehlten. 
Jene F4U Corsair in den Farben der fran- 
zösischen Aeronavale war ein Teil dieser 
Warbird-Flotte, die man zur Verstärkung 
nach Duxford eingeladen hatte. Neben der 
traditionell starken Beteiligung aus Frank- 
reich erschien dieses Jahr auch eine große 
Anzahl kolbengetriebener Klassiker aus 
Deutschland. Normalerweise ist der Mari- 
nejäger mit den markanten Knickflügeln 
bei MeierMotors in Bremgarten stationiert, 


von wo aus sich noch weitere Warbirds auf 
den Weg nach Duxford machten - neben 
der bereits erwähnten Spitfire noch die 
Yak-3M »Weiße 100« von Chris Vogelge- 
sang und die in blankem Aluminium glän- 
zende TF-51D Mustang. 


Klotzen, nicht kleckern 
Die Mustang spielte auch gleich beim 
USAAF-Programmteil eine Rolle. Gerade- 
zu im Überfluss präsentierte man die 
amerikanischen Luftstreitkräfte des Zwei- 
ten Weltkriegs: Nicht weniger als sechs 
P-51 Mustang tummelten sich am Him- 
mel zusammen mit einer P-40N Kitty- 
hawk und einer B-17G Flying Fortress. 
Nachdem die französische »Pink Lady« 
momentan vom europäischen Himmel 
verschwunden ist, hat man in Duxford 
rechtzeitig zur diesjährigen Saison die 
B-17 »Sally B« wieder flugfähig gemacht 
und adäquat ins Licht gerückt. 
Verglichen mit den Alliierten war der 
Block der deutschen Flugzeuge allerdings 
sehr klein: Die Lufthansa, inzwischen 


schon alteingesessene Teilnehmerin, zeigte 
ihre Junkers Ju-52/3m und die Bf 108B-1, 
dazu gab es zwei Bücker Bü.133C Jung- 
meister und eine CASA 1.131E Jungmann 
mit Showeinlagen zu bestaunen. Vergleicht 
man diese Anzahl an Flugzeugen mit den 
Attraktionen der anderen Programm- 
punkte, so wird eines umso mehr deutlich: 
Nicht nur hat der Absturz der FlugWerk- 
FW-190 (siehe FLUGZEUG CLASSIC 
8/2010) nur einige Wochen zuvor in Süd- 
frankreich eine große Lücke in der Veran- 
staltung hinterlassen - nein, man merkt, 
wie selten gut erhaltene und flugfähige 
deutsche Flugzeuge oder originalgetreue 
Replikate aus der Zeit des Zweiten Welt- 
krieges sind. Und ist dementsprechend 
froh über ihre seltenen Auftritte, auf wel- 
cher Veranstaltung auch immer. 

Das Show-Highlight, die Polikarpov 
I-16 »Rata«, hatte ihren großen Auftritt im 
Block der russischen Flugzeuge. Nach 
dem Auftritt des russischen Doppelde- 
ckers I-15bis im Jahr 2004 war es dieses 


Imperial War Museum Duxford 


Duxford ist heutzutage mit mehr als 200 Ex- 
ponaten eines der bedeutendsten Flugzeug- 
museen Europas. Seinen Ursprung hat das 
heute immer noch als Flugplatz genutzte 
Gelände bereits im Ersten Weltkrieg. Wäh- 
rend des Zweiten Weltkrieges war es zu- 
nächst eine Basis für die Royal Air Force, 
bevor es im weiteren Verlauf von den ameri- 
kanischen Streitkräften genutzt wurde. 

Das »Imperial War Museum« kaufte das Ge- 
lände 1976 und etablierte es als Zentrum sei- 
ner luftfahrtgeschichtlichen Aktivitäten. Die 
Sammlung ist hierbei auf mehrere Hangars 
unterschiedlicher Schwerpunkte aufgeteilt, 
wie zum Beispiel die Britische Luftfahrt, die 


Heimvorteil: Die B-17G »Sally B« 
aus Duxford war nach langer 
Zeit endlich wieder in der Luft 


Ära des Zweiten Weltkriegs oder das erst 
1997 eröffnete »American Air Museum«. 
Zusätzlich beheimatet Duxford mehrere Fir- 
men, die sich aktiv um den Erhalt fliegender 
Oldtimer und Warbirds kümmern, was einen 
sehr großen Teil dazu beiträgt, dass mehr- 
mals im Jahr zusätzlich zum Museumsbe- 
trieb große Airshows veranstaltet werden. 


Zeitreise: Der »Flightline Walk« ist immer 
wieder für interessante Motive gut 


hak«, der eine Premiere auf der britischen 
Insel feierte. Während der Eigentümer 
Thomas Jülch seinen Warbird am Samstag 
dem Publikum bestens bei vielen Vorbei- 
flügen präsentierte, nahm der mehrfache 
Kunstflugweltmeister Jurgis Kairys aus Li- 
tauen sonntags das Steuer in die Hand 
und sorgte selbst beim fachkundigen Pu- 
blikum mit der extremen Agilität dieses 
Typs und Kunstflugfiguren wie Mehrfach- 
Loopings und gerissenen Rollen für Stau- 
nen. Verstärkung aus dem Hause Yakov- 
lev bekam die »Rata« mit Yak-3 und Yak-9. 
Dem britischen Nationalstolz wurde 
schließlich unter dem Titel »Classic Bri- 
tish« Genüge getan, als sich hierzulan- 
de recht unbekannte und noch seltener 
gesehene Typen wie die Mew Gull, Ma- 
gister I, Arrow Active II, Gladiator Ioder 
Hawker Demon in die Luft erhoben. 
Und nachdem man bereits am Boden 
bis hin zur Hurricane mehrere Hawker- 
Flugzeuge Tragfläche an Tragfläche an- 
einandergereiht hatte, zollte man dem 


flugzeugclassic.de 11/2010 


Hersteller Tribut und zeigte in der Luft 
mit der Demon, Hind und Nimrod eine 
höchst sehenswerte Dreier-Formation, die 
es bis zu diesem Zeitpunkt so auch noch 
nicht gegeben hatte. 

Eine weitere beeindruckende Formati- 
on zauberte der BBMF - der Battle of Bri- 
tain Memorial Flight - mit einer Spitfire, 
Hurricane und Lancaster an den Himmel. 

Wingwalking mit zwei Boeing Stear- 
man, eine rasante DC-3-Vorführung und 
die französische Morane MS.406 C-1 bil- 
deten anschließend die Überleitung zum 
»Balbo«, dem Markenzeichen der Flying 
Legends Flugzeuge nahmen dieses 
Jahr an diesem Finale, dem Massen-Über- 
flug, teil. Ein gelungener Schlusspunkt, 
mit dem sich auch der Sonnenbrand und 
die sommerlichen Rekordtemperaturen 
von über 30 Grad Celsius wegstecken 
lassen. Wäre da nur nicht dieses Flying- 
Legends-Virus: Schon jetzt ist ein Datum 
im Kalender ganz dick angestrichen - der 
9. und 10. Juli 2011 ... 

ANDREAS ZEITLER 


Checkliste 


Duxford liegt im Süden von Cambridge und 
nur etwa 30 Minuten vom Londoner Flughafen 
Stansted entfernt. 

Öffnungszeiten: Täglich 10 bis 18 Uhr 
(Sommer), 10 bis 16 Uhr (Winter) 
Eintrittspreis: 16 brit. Pfund, Senioren und 
Studenten 12,80 Pfund. 


Die »Flying Legends« finden jedes Jahr am 
zweiten Wochenende im Juli statt. 
Geländezutritt ab 8 Uhr möglich, Eintritt 

30 brit. Pfund, »Flightline Walk« (4 Pfund) 
ab ca. 9:30 Uhr möglich. Das Flugprogramm 
startet um 14 Uhr. 


jew Gull überrasch- 
te durch ihre 
Schnelligkeit 
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F-14 Tomcat 


GRUMMAN F-14 TOMCAT IN DER MODELLWELT 


Vor 40 Jahren Erstflug, 
aber schon im Ruhestand 


a, klingelt's beim Namen 
»Tomcat«? Richtig, der Jet ist 
der heimlich Star der Flie- 
ger-Schmonzette »Top Gun« aus Re 
dem Jahr 1986. Zum Leidwesen 
vieler Piloten und Enthusiasten 
wurde der Grumman-Jet, der am 
21. Dezember 1970 als G-303 sei- 
nen Erstflug hatte, im September Q 
2006 bei der USN außer Dienst ge- 
stellt. Nur die iranischen Luftstreitkräfte 
verfügen noch über etwa 40 einsatzberei- 
te Maschinen von einst 80 gelieferten. 
Die Modellhersteller kamen schon An- 
fang der 1970er-Jahre mit den ersten Kits 
in 1:72 auf den Markt, angeführt von Mo- 
nograms F-14A sowie der Tomcat von 


Neu in 1:32 von Trumpeter/Faller! 
F-14D Super Tomcat, Kit: 03203, 
Preis: 124,99 €; 583 Bauteile 
mit Ätzteilen. Bauvarianten: 


VF-2 »Bounty Hunters«, 

USS Constellation CV 64 2003, 
VF-31 »Tomcatters«, 

USS Theodore Roosevelt, 
VF-213 »Black Lions«, 

USS Carl Vinson 


Modellbausätze 


.. die F-14A Tomcat von 
Monogram 1971 in 1:72, 


Sk u” 
s * &ERUMMAN 
ge 


erhältlich: F-14A Tomcat von 
Airfix 1975 in 1:72, 
Kit: 05013, wie auch ... 
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F-14D Siper To Tomcat »Last 
Flight« von Revell in 1:72, 
Kit: 04195, Preis: 14,99 € 


Airfix. Hasegawa, Italeri, Re- 
vell und Fujimi folgten, und 
so tummelten sich auf dem 
Markt Bausätze in ver- 
schiedenen Größen, die 
mehr oder weniger der F- 
14A entsprachen. Diese Kits 
entwickelten sich weiter, mit 
> unterschiedlichen Abziehbil- 
dern. Die Versionen F-14A+ 
== F-14B eroberten den Markt dann ab 
Mitte 1980 und mit Ende der 1990er dann 
die weiter verbesserte F-14D, die aus den 
»alten« F-14A-Flugzeugen umgebaut 
wurden. Vorreiter im Großmaßstab 1:32 
war Revell mit der F-14A, Tamiya folgte 
Jahre später. Seitdem liefen jährlich Tom- 


I 


a 


F-14A Tomcat von Italeri 
1982 in 1:72, Kit: 156, 
Preis: 16,50 € 


LINKS F-14A Early Tomcat BuNo. 160660/ 
NL200 in der Bemalung der VF-111 »Sun- 
downers«, die 1985 auf der USS Carl 
Vinson stationiert war. Das Modell entstand 
aus dem Italeri-Kit, viele Teile fertigte 
Guido Veik selbst neu. Ätzteile von eduard, 
Schleudersitze von Aires und CAM-Decals 
runden das Modell ab 


Fertigmodell der F-14B aus Metall von Witty Wings aus China in 
| 1:72, mit etwas Aufwand in der Bemalung aufgewertet 


F-14A von Airfix in 1:72 im 
farbenprächtigen Anstrich der 
VF-1 »Wolfpack« erschien 

ab Mitte der 1970er. Sie 

stellt aber auch nur bedingt 
eine reine A-Version dar. Dieses 
Modell ist von Wolfgang Valenta 


cats in verschiedenen Varianten, Maßstä- 
ben und Decaloptionen vom Band, bis 
der chinesische Hersteller Trumpeter ver- 
lauten ließ, die Tomcat in 1:32 in den Ver- 
sionen F-14A, F-14D und auch noch F- 
14B auf den Markt zu bringen. In der 
nahen Zukunft wird uns auch Hobby 
Boss eine 1:48-Reihe des Jets bescheren. 


F-14A Tomcat »VF-213 Black 
Lions« von Hasegawa/Faller in 
1:48, Kit: 09814, Preis: 31,99 € Kit: 60313, Preis: 130,99 € 
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F-14A Tomcat »Black 
Knights« von Tamiya in 1:32, 


Die Zurüstindustrie hat natürlich auch 
mit zahlreichen Resin- und Ätzteilbaus- 
ätzen nachgezogen. Diverse Fertigmo- 
delle in unterschiedlichen Größen bevöl- 
kern dazu den Modellmarkt. Die große 
Fangemeinde der Jet-Legende dürfte dies 
mit Genugtuung registrieren. 

OTHMAR HELLINGER 


PO z 


14A von Italeri in 1:72; 

sie zeigt die »Jolly Rogers« 
noch als VF-84, die 1981 an 
Bord der USS Nimitz war. 
Lackiert mit Xtracolor FS 
36440 Gull Gray, die Decals 
kommen von der Firma CAM 
Nr. 72-059 


Grumman G-303/F-14-Prototyp von Monogram (1:72). Als A-Vari- 
ante ausgegeben, baute Wolfgang Valenta den Prototyp Nr. 11 


Eine aus dem Urbausatz Nr. 156 von Italeri 
in 1:72 weiterentwickelte F-14A+, die bis 
auf die neuen Triebwerke gleich geblieben 
ist. Wolfgang Valenta wählte die Farben 
der VF-103 »Jolly Rogers, die ihre letzte 
Einsatzfahrt 2005 auf der USS John F. 
Kennedy hatte 


Neu in 1:32 von Trumpeter/Faller! 
F-14A Tomcat, Kit: 03201, 

Preis: 124,99 €; 

454 Bauteile mit Ätzteilen. 
Bauvarianten: 

F-14A VF-1 »Wolf Pack«, 

USS Enterprise CVN-65, 

F-14A VF-84 »Jolly Rogers«, 

USS Nimitz CVN-68 1989 


F-14A Black Tomcat von 
Revell in 1:48, Kit: 
04514, Preis: 19,99 € 


F-14A Tomcat 
von Airfix/Glow2b in 1:72, 
Kit: 05013, Preis: 16,99 € 
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MODELLE 


Die Sea Hurricane MklIc in 
ihrer:Nordatlantiktarnung, 
wie sie auf den Geleitträgern 
üblich war 


HAWKER SEA-/HURRICANE MKIIC IN 1:72 VON AIRFIX/GLOW2B 


Neue Zeiten bei Airfix 


ie englische Firma Airfix gehört mit 

ihren Modellen zu den Urgesteinen 

im Plastikmodellbau. Jeder hat sie 
schon mal in den Händen gehabt. Mit 
Stirnrunzeln denkt so mancher an viele 
Bastelstunden in »grauer Vor- 
zeit« mit Airfix-Modellen zu- 
rück, die zwar zu bauen waren, 
aber mit den »Dampfkesselnie- 
ten« schon sehr grob struktu- 
riert gewesen sind. So durfte 
man nun sehr darauf gespannt 
sein, was die Hurricane zu bie- 
ten hat, die aus neuen Werkzeu- 
gen entstanden ist. Entgegen al- 
len Bedenken überrascht der 
Inhalt der Schachtel: sauber ge- 
fertigte Gussäste, die Modell- 
oberfläche ist mit den jetzt übli- 
chen Gravuren versehen. Die 
gut gedruckten Decals ermögli- 
chen zwei Maschinen der RAF 
und eine der RN. 

Ich entschloss mich, die Sea 
Hurricane zu bauen, ein Flug- 
zeug mit besonders attraktivem 
Anstrich, der vom Einheits- 


HAWKER HURRICANE/SER HURRICANE Milic 
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Grün, -Braun und -Grau abweicht. Der Bau 
geht aufgrund der guten Passung zügig 
voran. Für das Bauteil mit dem Fanghaken 
musste zuerst aus beiden Rumpfhälften 
am Boden Plastik herausgeschnitten wer- 


Der Jäger aus der überhöhten Perspektive mit den gut zu 
erkennenden Gravuren und den dezenten Abnutzungsspuren 


HAWKER HURRICANE/SEA HURRICANE MKIIC 
Kit A02096 Maßstab 1:72 Hersteller Airfix Preis € 7,49 


Der 56-teilige Kit aus neuen Formen ist besonders gut für die 
‚Modellbaueinsteiger geeignet durch seine überschaubare Teilezahl, 
die gute Passgenauigkeit und die leicht verständliche Bauanlei- 
tung. Die Decals lassen den Bau von drei Maschinen zu. 


den, was durch die guten Markierungen 
auch schnell über die Bühne geht. Ein paar 
Mal anpassen, und das Teil kann einge- 
klebt werden. Um den Propeller später an- 
stecken zu können, klebte ich die Halte- 
rung einfach hinter die Bohrung in 
eine Rumpfhälfte. Cockpitteile zu- 
sammenfügen, lackieren und auf 
die fertige Tragfläche kleben. Das 
Decal für das Instrumentenbrett 
nicht vergessen! Rumpf zusam- 
men bauen, gut trocknen lassen 
und mit der Tragfläche verbinden. 
Seitenruder und Höhenflossen fol- 
gen. Zum Schluss die zweiteilige 
Kanzel anpassen, fertig ist das Mo- 
dell für die Grundierung. Fahr- 
werk und Verkleidung werden 
separat verarbeitet. Zuerst das 
Modell komplett in Weiß lackie- 
ren, dann die Invasionsstreifen auf 
der Unterseite abkleben und die 
beiden schwarzen ebenfalls lackie- 
ren - ist einfacher, als das Decal 
mit viel Geduld anzubringen. Wei- 
ter folgen Unterseiten in Sky und 
der Bereich des Motors vor dem 
Cockpit mit Dark Green und Extra 
Dark Sea Grey. Abziehbilder anbringen, 
farblos lackieren und fertig ist unsere trä- 
gergestützte Hurricane vom Geleitträger 
HMS Nairana, wo der Jäger bei der Naval 
Air Squadron 835 seinen Dienst 1944 ver- 
sah. Gut gemacht, Airfix! So können auch 
Neulinge in kurzer Zeit ein eindrucksvol- 
les Modell bauen. 

OTHMAR HELLINGER 


Modell und Fotos: Othmar Hellinger 


Er E 


NEUE BAUSÄTZE IN 1:48 VON ITALERI 


Aces-Kits der Fw 190A 


und Spitfire Mk.IX 


nischen Firma Italeri gleich zwei Bau- 

sätze, die mit sehr guten Decals ausge- 
stattet sind, die jeweils fünf Maschinen 
von bekannten deutschen und amerikani- 
schen Fliegern im Zweiten Weltkrieg zu- 
lassen. 


Focke-Wulf 190 A »German Aces«: 
Dieser Kit (No. 2693, Preis: 28,29 €) ent- 
stammt dem Hause Dragon aus Hong 
Kong und wurde schon einmal von Itale- 
ri vor Jahren auf den Markt gebracht. Jetzt 
kommt der deutsche Jäger in dieser Son- 
derpackung mit 78 Kunststoff- und 16 Ätz- 
teilen, die recht gut gefertigt sind mit fei- 
nen Gravuren an den Plastikoberflächen. 
Das Cockpit ist für diesen Maßstab gut 
ausgestattet mit einem Ätzteil für das In- 
strumentenbrett, ebenso für die Sitzgurte. 


| n diesem Jahr erschienen bei der italie- 


Spitfire Mk.IX »American Aces« 
Der zweite Kit (No. 2685, Preis: 24,49 €) 
enthält die auch schon vor Jahren erschie- 
nene Spitfire, die jetzt für diesen Bausatz 
hergenommen wurde. Der Karton ist mit 
drei Gussästen gefüllt, die die 63 gut ge- 
spritzten Bauteile enthalten. Die Modell- 
oberflächen sind mit feinen Gravuren aus- 
gestattet, das Cockpit ist gut, kann aber mit 
ein wenig Aufwand aufgepeppt werden. 
Beide Kits sind mit tollen Decals 
versehen, die jeweils fünf Farbvarianten 
zulassen. 
OTHMAR HELLINGER 


Zwei Ansichten der 
Bausatzteile: oben 
die Spitfire Mk.IX, 
rechts die Fw 190A 


flugzeugclassic.de 11/2010 


E u M E 
Fw 190A: A-5, Olt. Josef »Sepp« Wurm- 
heller, 9./JG 2, Vannes, Sept. 1943, A-5, 
Major Hermann Graf, Jagd.Gr.Ost, Atlantik- 
küste, 1943, A-5, Major Walter Oesau, 
Stab/JG 2, Beaumonte-le-Roger, Juni 1943, 
A-5, Hptm. Walter »Nowi« Nowotny, Stab 
1./JG 54, Orel, Okt. 1943, A-8, OTL Josef 
»Pips« Priller, Stab/ JG 26, Lille-Vende- 
dille, 6. Juni 1944 


Spitfire Mk.IX: Lt. Fred Ohr, 2nd FS/52nd 
FG, Palermo, Sizilien, August 1943, Maj. 
Garth Jared, 309th FS, Süditalien, Novem- 
ber 1943, Lt. John Fawcett, 309th FS, 
15th AF, Castel Volturno, Italien, März 
1944, Capt. F.S. »Gabby« Gabreski, No. 
315 »Deblinski« Squ. Northolt, Februar 
1943, Lt. Vic Cabas, 4th FS752nd FG, 

Le Sers, Tunesien, April 1943 


E MODELLBAU-NEWS 


eduard: Albatros 
D.III OEFFAG 253 
Profipack in 1:48 
(Kit: 8242). Der 
3 = tschechische Herstel- 
ler hat die alte Bekannte in der Aufmachung 
der k.u.k.Fliegertruppen auf den Markt 


gebracht. Die Bauteile verteilen sich auf fünf 
Gussrahmen, sind sauber gespritzt und 
zeigen sehr feine Oberflächendetails. Dazu 
kommen noch zwei Ätzteilrahmen, die zum 
Teil schon farbig bedruckt sind. Mit den sehr 
‚guten Decals lassen sich fünf Doppeldecker 
der Österreicher bauen. Preis: 21,95 € 


Italeri/Faller: 


MC.200 Saetta in 

1:48 (Kit: 2676). Die 

Italiener bringen einen 

interessanten Jäger- 
typ jetzt endlich im Quarterscale-Maßstab in 
die Läden. Der Kit besteht aus 80 Teilen, die 
in grauem und transparentem Kunststoff 
gefertigt sind. Die Oberflächen zeigen sich 
mit guten Gravuren, wobei leider an einer 
Tragfläche ein paar vergessen worden sind. 
Die toll gedruckten Decals lassen den Bau 
von vier Maschinen zu. Preis: 29,79 € 


Roden/Glow2b: 
D.H.4 in 1:48 (Kit: 
430). Die Ukrainer 
widmen sich mit dem 
Doppeldecker einem 
sehr weit verbreiteten Flugzeug, das in vie- 
len Varianten geflogen wurde. Diese militäri- 
sche flog in recht bunten Markierungen ihre 
Einsätze in Fernost. Der Kit kommt gut aus 
den Formen mit strukturierter Stoffoberflä- 
che, separaten Rudern und gut detailliertem 
Cockpit. Die Decals ermöglichen den Bau 
von drei D.H.4. Preis: 24,99 € 


Hobby Boss/Glow2b: F6F-3 Hellcat Early 
Version in 1:48 (Kit: 80338) und F6F-5N 
Hellcat Nachtjäger 1:48 (Kit: 80341). Mit 
diesen beiden Kits haben die Chinesen zwei 
sehr bekannte Jäger in die Läden gebracht. 
Die Teile sind sauber gestaltet, die Oberflä- 
chen weisen ordentliche Gravuren auf, Mo- 
tor und Cockpit sind gut nachgebildet. Mit 
Abziehbildern für jeweils zwei Maschinen 
der USN. Preis: je 19,99 € 


pan Eduard: Su-22/ 
Su-17M3 Fitter in 
1:48 (Kit: 1149). 
Die Tschechen 
warten mit einem 
Jet-Oldie auf, der zu den 110 Bauteilen mit 
Brassin-Schleudersitzen, diversen Ätz- und 
Resinteilen ausgestattet ist. Die Oberflächen 
des Kits haben feine Gravuren, die gut 
gelungen sind. Fünf verschiedene Su-22 
lassen sich bauen. Preis: ca. 55,00 € 
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FORTIS 


B-42 Flieger Chronograph Automatik 
www.fortis-watches.com 


Erleben Sle traumhafte Fluggeräte In Aktion 
von den historischen Doppeldeckern über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 

ingapore Airshow 2010 Reproduktionen von Flugzeug, Motoren- u. Waffen-Handbüchern, Betriebs- 
Größte Alrshow Aslens mit Indonesien Anleitungen, Ersatzteillisten, Bedienungsvorschriften, Luftschrauben-Anlagen, 
Singapur, Asien 03.02.-13.02.10 Montage- und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, Fl-Nummern-Listen 


AR: n Fu a zu - i & 
Fly. Alrshow mit Kennedy Space Center uvm. — — u Tee 
Lakeland, USA 12.04.-20.04.10 z 

a x Luftfahrt-Archiv Hafner Salonallee 5 71638 Ludwigsburg 
La Ferte Alais Arsen Tel. 07141 / 90 1603 www.luftfahrt-archiv-hafner.de Fax 07141 / 92 66 58 
Große historische Warbird-Alrshow 
Paris, Frankreich 21.05.-24.05.10 


EEE Otei MEA AHSNOWS Europe es Blohm & Voss Bv 238 Wẹ, 
Gilze, Niederlande 17.06.-19.06.10 = er 


Buitere P EEE Di: Geschichte der Blohm & 


Die größte Warbird-Alrshow In Europa Voss Bv 238, das seinerzeit 
Duxford, England 19.07.-12.07.10 weltweit größte Flugzeug; 
wird in dieser umfassenden 
Dokumentation erstmals lü- 
ckenlos dargestellt. 

Viele bisher valig unbekann- 
te Details dieses Flugzeugrie- 
sen können durch vorliegende 
Dokumente lückenlos, belegt, 
sowie durch einzigartige und 
spannende Zeitzeugenberich- 
te untermauert werden. 

Die „zufällige“ Vernichtung 
am 24. April 1945 zwischen 
14:30 und 14:40 Uhr, der 
auf dem Schaalsee liegen- 


Die größte Milltär-Alrshow In Europa 
Falrford, England 17.07.-19.07.10 
weltgrößte Fly-In & Alrsnow In Wisconsin 
Oshkosh, USA 26.07.-03.08.10 


Großes Red Bull Alr Race & Ungarn Airshow 
Budapest, Ungarn 19.08.-23.08.10 
Jubiišumsfeler und Mega-Airsnow 2010 
Rivolto, Italien 10.09.-13.09.10 


[Große Sonderreise mit San Francisco uvm. 


Reno, USA re den Bv 238 V1, wird quasi 
Blue Angels Airst im Minutentakt, anhand des 
Sonderreise mit Dayton und Washington Originaleinsatzberichtes einer Staffel der kanadischen 439 
“15.11 eine N Je N s 
ee RCAF dargestellt, wobei die gleichzeitigen Erlebnisse der 
(Anderungen und Verfügbarkeit unter vorbehaiti Anwohner paralell geschildert werden. Das Ganze liest sich r 
Fordern Sie kostenlos unsere aktuellen spannend, wie ein Kriminalroman. Grundlage für diese ein- e 
‚Alrshow-Informationen an oder zigartige Dokumentation war das Heft 1 der Serie „LUFT- 


a AAT S FAHRT History“, wodurch unzählige neue Fakten geschaffen 


und Zugang zu bisher nicht erreichbaren Archiven ermöglicht 
wurden. Außergewöhnliche Konstruktionen von Dr. R. Vogt 
t werden kurz im Anhang erwähnt (Bv 141, 144 und 155). 


p TURES Das Buch erscheint Ende Dezember 2008 und ist exklusiv bei N 
pA uns erhältlich (ca. 150 Seiten und 215 Abbildungen-viele in FÜR ANZEIGEN 
Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany Firbe, ca. 35% der Originalfotos bisher unveröffentlicht). | TON-BISERO 
Unsere Borstingseitan Mo.- Fr. 14-18 Uhr LAUTE SoM $ S 2 $ | Frau Judith Fischl 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 AUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 | 

nw.airv Telefon: +49 (0)271/3829500 E-Mail: info@lautecmedien.de | Tel. (089) 13 06 99 - 520 
Fax: +49 (0)271 / 3829519 Internet: www.lautecmedien.de | jvdith.fischl@verlagshaus.de 


Einzelpreis von 39,50 € (D) zuzüglich 4,30 € (D) Porto und Verpackung. 


RF-4E Phantom II 
AG 51 Immelmann „Spirit of St. Louis" 


Metallmodell 1:72 


F-104G Starfighter „Vikings“ 
German Marine Demonstration Team 


Warbirdmodelle Unterberg, 
Im Euler 24, 
63584 Gründau - Lieblos 
Tel.: 06051-6189862 
051-6189863 M 
Auch als Set: 2 Stück F-104G mit beiden Kennzeichen 79.- € Bost-Nr:7658-53 46.-€ d 


.warbirdmodelle.de Hochwertige Metallmodelle mit div. Funktionen, ansteckbarer Waffensatz mit Pilotenfiguren und Displayständer 


w rà modellbauversand.com 


Modellbauversand Hanke - Merxhausener Str. 17 - 37627 Heinade - Tel.: (0 55 64) 2 00 90 62 
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Tel.: 0 89 13 06 99-520 - Fax: 0 89 13 06 99-100 - E-Mail: anzeigen@verlagshaus.de 


8 
& Mooeusau a 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben: 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


Hasegawa 
Tamiya 
Italerie 
Revell 
Heller 
Airfix 
Bilek 
Fujimi 


Wir haben auch Modellbausäitze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind. 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 
oder Handy : 0178/4788778 
Internet: www.modellbau-perpinias.de 


Fachgeschäft für Plastikmodellbau i 


UG haftungsbeschränkt 


"wMOTAG 4e 


* eigener eShop 
* Bestellservice 
* An- und Verkauf 


10405 Berl 


À=- Traudl’s PEN 
Modellbauladen IF 


das Plastikmodellbaufachgeschäft A 


D Mannertstraße 22 - 80997 München 
Tel. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 


aus der Zelt vor 1845. Einzelstücke und auch ganze oder 


Instrumente Bleche, Klappen Funkgeräte Bekleidung Vorschriften 
Kompasse Hauben, Deckel Antennen Kopfhauben Anleitungen 
Schalter Sitze, Pedale Visiere Brillen, Masken Handbücher 
Schaltkasten Fahrwerksteile  Motorenteile  Fallschirme Ersatzteillisten 
Steuerknüppel Zusatztanks ropeller Schwimmweste _Flugbücher 


Kaufe deutsche Flugzeugteile und Pilotenausrüstung 
‚Sammlungen Lagerbestände. 


Historische Flugmotorenanleitungen gegen Gebot zu verkaufen. 
Bitte fordern Sie die Liste unter mobil 0152 08398714 an. 


www.flugzeugclassic.de 
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Model | FAN im Internet unter www.modellfan.de 


Archivieren Sie Ihre 
FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben 
in der praktischen Sammel- 
mappe! In jede Mappe passt 
ein kompletter Jahrgang. 


1 Sammelmappe 
Best.-Nr. 75010 


€ 12,95 


€ [A] 13,40 / sFr. 23,90 


» www.flugzeugclassic.de 
» Telefon 0180-599 78 00 


Vorankündigung für unsere Leser! 


FLUGZEUGCLASSIC-Leserreise 


9 Tage vom. 
08.11. bis 16.11.2010 


|’ 


zur großen ee . 
BLUEJAN GELSIHomecomingfAirsha 
in Pensacola, kombiniert mit den schönsten Flugzeugmuseen der USA! 


* National US Air Force Museum Dayton 
* National Naval Aviation Museum Pensacola 
* Steve Udvar Hazy Center Washington D.C. 


chi? +7 Tage Blue Angels Homecoming Airshow 


vieles mehr! * 1 Nacht Airshow mit Feuerwerk und Wall of Fire 


Nährere Informationen erhalten Sie in unserer nächsten Ausgabe oder direkt bei: 


AIR VENTURES REISEN, Fischerstr. 13, 87435 Kempten 
Beratungszeiten von Mo. bis Fr. von 14 bis 18 Uhr 
Tel.: 0831-960 42 88, Fax: 0831-960 42 89 


www.airventures-reisen.de 


Ehta. 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


Deutschland, 
Österreich 
und die Schweiz 


OKTOBER 
13,/14. Oktober 
Flieger-Schießdemonstration, Axalp, 
Schweiz, www.armee.ch/axalp 


16. Oktober 

29. Internationale Flugzeug- 
Veteranen-Teile-Börse, Technik- 
Museum Speyer, Peter Seelinger, 
Tel.: 06232/67080 bzw. 
06341/80906 (ab 18 Uhr), 
E-Mail: pseelinger@t-online.de 


Weltweit 


NOVEMBER 
6./7. November 
Airshow, Lackland Air Force Base, 
San Antonio/Texas, USA, 
www.lackland.af.mil/airshow/ 
index.asp 


7.-10. November 
Internationale Airshow, 
Sharm El Sheikh, Ägypten, 
www.avexairshow.com 
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12./13. November 

Blue Angels Homecoming Airshow, 
Naval Air Station Pensacola, Flori- 
da, USA, www.naspairshow.com 


13. November 

Airshow, Moody Air Force Base, 
Georgia, USA, www.moody.af.mil/ 
airshow2010.asp 


| 13./14. November 


Thunderbirds Homecoming 
Airshow, Nellis Air Force Base, 
Nevada, USA, http://thunderbirds. 
airforce.com 


Deutschland, 
Österreich 
und die Schweiz 


JANUAR 

13.-15. JANUAR 
Internationales Lauberhornrennen 
mit Patrouille Suisse Demo, Wengen, 
Schweiz, www.lauberhorn.ch/de 


APRIL 
13.-16. April 
AERO 2011, Messe für allgemeine 
Luftfahrt, Messe & Flughafen Fried- 
richshafen, www.aero-expo.com 


Klassiker ingelb: Piper J3-C 


MAI 


27.-29. Mai 

Aviation Expo/Luftfahrtausstellung 
& Airshow, Flughafen Bitburg, 
www.expo,aero/europe 


JUNI 


2.-5. Juni 

Klassikwelt am Bodensee mit 
Airshow, Messe & Flughafen 
Friedrichshafen, www.klassikwelt- 
bodensee.de 


JULI 


1./2. Juli 
Airpower 2011 Airshow, Zeltweg, 
Österreich, www.airpower09.at 


8.-10. Juli 

Scalaria Air Challenge/Wasser- 
flugzeugtreffen & Airshow, 
Wolfgangsee, Österreich, 
www.airchallenge.info 


AUGUST 


20./21. August 
Flugtage, Dittingen, Schweiz, 
http://flugtage.ch/c 


SEPTEMBER 


2.-4. September 

Hahnweide Oldtimertreffen, 
Segelfluggelände Kirchheim-Teck/ 
Hahnweide, www.oldtimer- 
hahnweide.de 


16.-18. September 
Airshow, Sion, Schweiz, 
www.sionairshow.com 


Europa 


MAI 
14./15. Mai 
Tiger Meet Airshow, Cambrai- 
Niergnies Fliegerhorst, Frankreich, 
www.natotigers.org/tigernews/ 
index.php?newsID=105 


29. Mai 

Volkel in de Wolken Airshow, 

Volkel, Niederlande, 
www,volkelindewolken.nl 
JUNI 

13. Juni 


| Oostwold Airshow, Flughafen 
| Groningen/Oostwold, Niederlande, 


www.oostwold-airport.nl 


JULI 

16./17. Juli 

Royal International Air Tattoo, 
RAF Fairford, England, 
www.airtattoo.com 


AUGUST 

16.-21. August 
MAKS Internationale Luft- 
& Raumfahrtausstellung, 
Moskau Zhukovsky, Russland, 
www.aviasalon.com/en 


SEPTEMBER 


16./17. September 

Airshow, Leeuwarden Fliegerhorst, 
Niederlande, www.defensie.nl/ 
luchtmacht/luchtmachtdagen 


Weltweit 


JANUAR 


26./27. Januar 
Airshow, Al Ain, Vereinigte 
Arabische Emirate, 


| www.alainaerobaticshow.com 


FEBRUAR 


9.-13. Februar 

Aero India Airshow, Yelahanka 
Airbase, Bengaluru, Indien, 
www.aeroindia.in 


MÄRZ 
1.-6. März 
‚Avalon Airshow, Geelong Victoria, 
Australien, www.airshow.net.au 
APRIL 


2./3. April 
EAA Sun’n Fun Airshow, Lakeland, 
Florida, USA, www.sun-n-fun.org 


JULI 


25.-31. Juli 
EAA AirVenture, Oshkosh, Wiscon- 
sin, USA, www.airventure.org 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim Ver. 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 


wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Air Shows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei 
der Planung eines Flugtagbesuches oder einer 
größeren Airshow-Reise dienen. Leider gibt es im- 
mer wieder Terminänderungen oder Absagen, die 
von uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht wer- 
den können. Deshalb bitte vor einer längeren An- 
fahrtsstrecke eventuell nochmals die Bestätigung 
der Veranstalter einholen, 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in 
unsere Liste aufgenommen werden soll, so teilen 
sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 

Fax: 09 51 / 4 28 23, 

E-Mail: jenluftfahrt@aol.com 


‚Alexander Nüßlein, J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


Antonov AN 2 aus Reinsdorf 


Canada Aviation Museum 


Eine Sammlung von historischen Flugzeugen 
hatin Kanada eine lange Tradition, die bis 1919 
zurückreicht, als die ersten Beuteflugzeuge des 
Ersten Weltkriegs eintrafen und weitsichtige Of- 
fiziere an ihre Aufbewahrung dachten. Die 
Flugzeuge wurden an verschiedenen Orten 
ausgestellt, aber dann zum Teil 
auch wieder verschrottet. Das 
erste Museum eröffnete erst 
1937, aber es dauerte noch bis 
1959, als in Ottawa das erste na- 
tionale Luftfahrtmuseum eröff- 
net wurde — mit einem ausge- 
stellten Flugzeug! 

Heute umfasst die Sammlung 
des Canada Aviation Museums 
über 150 Flugzeuge, von denen 
130 in der 1988 eröffneten Aus- 
stellungshalle zu sehen sind und 
der Rest in einer neuen Halle 
von 2006 gelagert ist, sodass 
kein Exponat mehr im Freien 
stehen muss. 
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Der Museumseingang 


OBEN: 
AEG G IV, weltweit die älteste 
deutsche Zweimotorige 


LINKS: Klassiker des Zweiten 
Weltkriegs: Lancaster, Bf 109 
und Spitfire 


Fotos Alexander Gilles mit bestem Dank 


Aufgrund der engen Beziehungen zu Eng- 
land und den USA sind der größte Teil der aus- 
gestellten Flugzeugtypen Modelle aus diesen 
Ländern. Unter den vielen bestens erhaltenen 
Klassikern sind natürlich Sopwith Camel, Lan- 
caster, Beaufighter, Liberator, Tiger Moth, Mos- 
quito, Hurricane, Spitfire, Har- 
vard oder F-86. 

Der deutsche Besucher kann 
besonders seltene Stücke deut- 
scher Luftfahrtgeschichte bestau- 
nen: die AEG G IV als älteste 
deutsche Zweimotorige welt- 
weit, die letzte komplette Jun- 
kers J I, dazu Fokker D VII, 
Heinkel He 162, Junkers W 34, 
Bf 109 F und Me 163. 

Die gesamte Ausstellung wird 
ansprechend und modern prä- 
sentiert, ein großer Museums- 
shop lädt zum Stöbern und ein 
Restaurant zum Verweilen ein. 

PETER W. CoHAUSZ 


Fotos via J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


Checkliste 

Canada Aviation Museum 
Besucheradresse: 

11 Aviatin Parkway 
Ottawa, Ontario K1K 4R3 
Kanada 


Telefon: 613 993-2010 
613 990-3655 


Website: 
www.aviation.technomuses.ca 


Öffnungszeiten: 


1. Mai bis 1. Montag 

im September täglich 
9.00-17.00 Uhr 

Sonst Dienstag bis 
Sonntag 9.00-17.00 Uhr 


Eintrittspreise: 

Erwachsene 9,00 $ 
` Studenten und 

Rentner 6,00 $ 

Kinder 

4 bis 15 Jahre 5,00 $ 

Kinder unter 

4 Jahren frei 

Familien 18,00 $ 

Sonderpreise für Gruppen 


Legendäres Wellblech: Junkers W 34 
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Nr ur 
MAKING OF »THE / 


Ticks und Tricks 


zur Ehre eines Sonderlings 


Das vielleicht Erstaunlichste an Howard Robard Hughes ist, 
dass es ihn wirklich gegeben hat! Diese von Leidenschaften 
und Ticks getriebene Person erscheint noch heute so originell, 
als habe sie ein Drehbuchautor erfunden. Und das ehrgeizige 
Biopic »The Aviator« von 2004 macht das Beste aus so viel 
dankbarem Material, garniert mit legendären Fluggeräten 
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anche Menschen träu- 
men die Zukunft. Er hat 
» sie gebaut.« Der griffige 
Spruch auf dem Film- 


plakat von »The Aviator« dürfte das Le- 
bensmotto dieses genialen Hansdampf 
und Draufgängers nur oberflächlich um- 
rissen haben. Howard Hughes (1905-1976) 


Gefällt sich gut in der Rolle des 
eigenwilligen Howard Hughes: 
Leonardo DiCaprio im Cockpit 

eines (verkleinerten) SE 5a- 
Nachbaus. Seine intensive 
Darstellung hat ihm viel Aner- 
kennung verschafft 

Foto Warner Bros. Entertainment Inc. 


hat sich drei teure Obsessionen geleistet: 
schnelle Flugzeuge, schöne Frauen, schrä- 
ge Filme ... Hinzu kamen ein paar Ab- 
sonderlichkeiten, die ihm fast den Ver- 
stand und seinen Ruf kosteten. 
Aus all diesen Zutaten haben der 
I seriöse Regisseur Martin Scorsese und 
sein Drehbuchautor John Logan ein 
grundsolides Denkmal geschaffen - ein 
Zerrbild freilich, aber was für ein wuchti- 
ges und hochfahrendes! Dabei hat sich 
Scorsese die reizvollsten zwei Jahrzehnte 
dieses Ausnahmelebens herausgepickt: 
hen 1927 und 1947. 


»Hell’s Angels« virtuell 

Hughes war gerade 20, als er in die Film- 
produktion einstieg. Sein dritter Film, 
»Hell’s Angels«, schrieb Filmgeschichte — 
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wegen exorbitanter Produktionskosten 
und brutal direkter Luftkampfszenen (sie- 
he FLUGZEUG CLASSIC 5/2008). Einst 
hatte Hughes im kalifornischen Van Nys 
einen staubigen Feldflugplatz errichten las- 
sen; Basis für die Flugaufnahmen. Die Aus- 
statter von heute standen vor einem ganz 
ähnlichen Problem — nämlich möglichst 
viel historisches Fluggerät an einen Ort zu 
konzentrieren. Es klappte mit der Hilfe des 
renommierten WW-I-Experten Roger Free- 
man (der mit einem stummen Mini-Auf- 
tritt belohnt wird). Eine halbes Dutzend 
Fokker-D.VII-Replikate, Thomas Morse 


Der junge Howard Hughes 1935 vor seinem legendären H-1 Racer. Beide 
lieferten prächtige Vorlagen für ein aufregendes Biopic 


Ganz dicht dran: Bei den spektakulären »Hell’s Angels«-Dreharbeiten vor 
80 Jahren entstanden unglaublich direkte Luftkampf-Szenen Foto Sig. Bartmann 


Foto Sammlung Bartmann 


»Scout« und (verkleinerte) 
SE 5a musste genügen. Flie- 
gen sieht man keinen da- 
von; der spektakuläre Mas- 
senstart ist eine virtuelle 
Flugbewegung. 
Bekanntlich hat Regisseur 
Hughes die wilden Drehar- 
beiten von »Hell’s Angels« 
nicht nur vom Boden aus 
verfolgt. So oft er konnte, 
ist er selbst geflogen — 
auch an Bord der fliegen- 
den Kameraplattform 


BIETER »The Aviator« 


Sikorsky S-29. Rund 80 Jahre später hatten 
sich die modernen Filmemacher das alte 
Schwarz-Weiß-Material genau angesehen 
und sich überlegt, unter welchen Um- 
ständen eine typische »Hell’s Angels«- 
Luftkampfszene entstanden sein könnte. 

Und so sieht man einen ekstatisch he- 
rumfuchtelnden Hauptdarsteller Leonar- 
do DiCaprio (zugleich Co-Produzent des 
Films) im Rumpfbug der Sikorsky, v 
rend um ihn der Himmel vor lauter Flug- 
zeugen platzt! Sie alle wurden nachträg- 
lich auf die Oberfläche einer sogenannten 
»Green Screen« digital eingefügt. Ledig- 
lich in diesen überladenen Air-to-Air- 
Szenen ging der Computer mit den 
ansonsten so zurückhaltenden »Aviator«- 
Filmemachern durch. Das unrealistische 
Gedrängel am Himmel über Catalina, Ka- 
lifornien, kippt ins Computerspiel ab. 

Herausgekommen ist dabei eine Eröff- 
nungssequenz, die den aviatisch unbe- 
leckten Zuschauer durchaus entzücken 
dürfte. Aber wenn »Howard« DiCaprio 
einen Mercedes-D-IIl-a-Reihenmotor im 
Vorübergehen als »Le Rhöne« (einen Ro- 
tationsmotor) tituliert, wenn jeder WW-I- 
Jäger mit lenkbarem Spornrad durchs Bild 
rollt, wenn unter den Motorhauben sicht- 
bar die modernen luftgekühlten Boxer 
jaulen, wenn die verkleinerten SE-5a- 
Replikate gegenüber ihren massigen Vor- 
bildern wie Spielzeug daherkommen — 
dann lächelt der Oldie-Fan im Zuschauer- 
raum still vor sich hin. Aber außer ihm 
wahrscheinlich keiner, weil es sonst nie- 
mand zur Kenntnis nimmt. Ein für alle- 
mal: Fliegerfilme werden nicht für Flieger 
und Oldie-Enthusiasten gemacht! 


Modelle und »CGl« 

Scorsese hat, nach eigenem Bekunden, von 
der Fliegerei keine Ahnung, und es scheint 
bisweilen, als würde er gern auf den lästi- 
gen fliegerischen Hintergrund verzichten 
und sich viel lieber ganz seinen Schau- 
spielern widmen. Der aviatische Teil blieb 
daher Robert Legato überlassen. Als 2. Re- 
gisseur verantwortete er alle Szenen, die 
ohne Spezialeffekte nicht zu schaffen wa- 
ren — was bei den allermeisten Luftfahrt- 
Sequenzen im »Aviator« der Fall war. 

Am Schluss werden 408 »effect shots« in 
der 100-Millionen-Dollar-Produktion zu se- 
hen sein. Dass der Film davon nicht er- 
drückt wird, liegt auch am weitgehend aus- 
gewogenen Verhältnis zwischen der 
traditionellen Verwendung von VFX (Visu- 
al Effects in Form von statischen und flie- 
genden Modellen) und CGI (Computer Ge- 
nerated Imagery). Der Rückgriff auf die 
scheinbar antiquierte Modelltechnik be- 
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kommt demFilm sehr gut. Dabei hatte man 
aus den Erfahrungen des allzu sehr mit 
CGI-Effekten überladenen Schlachtenge- 
mäldes »Pearl Harbor« (2001) gelernt; selbst 
hartgesottene Filmfans hatten sich über 
dessen unglaubwürdige Bilderflut mokiert. 

Der »Aviator« macht es besser. Fast im- 
mer wurden die Miniaturen unter freiem 


Die kurze 


kkehr des H-1 Racers 


Himmel gedreht, was den Oberflächen 
der Modelle ihre natürlichen Licht- und 
Schatteneffekte verschaffte - und die Kos- 
ten der »Postproduktion«, also der digita- 
len Nachbearbeitung des Bildmaterials im 
Studio, auf annähernd Null reduzierte. 
Cockpit-Attrappen wurden dort verwen- 
det, wenn die Kamera den Darstellern 


Bei ihrem ersten Erscheinen im Jahr 2002 war 
die amerikanische Antique-Aircraft-Szene 
schwer beeindruckt - sowohl von der Hughes 
H-1B als auch von dem umgänglichen James 
L. Wright, der das ehrgeizige Projekt gestemmt 
hatte. Der Hersteller von Schleifmaschinen aus 
Oregon hatte ein Team von Spezialisten zu- 
sammengestellt, um die bewunderte H-1 wie- 
derauferstehen zu lassen; seine eigene Mitar- 
beit war Ehrensache. Am Anfang stand die 
Anfertigung eines Plansatzes, wobei der Nach- 
bau die größeren Tragflächen der Bendix-Tro- 
phy-Langstreckenversion bekommen sollte. Der 
originale (und seltene) P&W R-1535 wurde in 
einer südafrikanischen Northrop A 17A ausfin- 
dig gemacht und restauriert. Fünf Jahre nach 
Projektbeginn, am 9. Juni 2002, beförderte 
Jim Wright seine H-1 erstmals in die Luft. Er 
hatte 35.000 Werksstunden und eine Million 


Dollar investiert. Das Replikat der Hughes H-1 
schien perfekt. Nur die Propellerverstellung 
machte Zicken. Bei einem Rekordversuch in 
Reno kam der neue Racer »nur« auf 304 mph; 
inoffiziell, mit modifiziertem Prop, schaffte 
Wright 360 mph und wollte dies im September 
2003 beweisen. Im August hatte er noch das 
weltbekannte AirVenture-Fliegertreffen in 
Oshkosh, Wisconsin, besucht. Beim Rückflug 
ins heimische Oregon müssen die Propeller- 
probleme so dramatisch geworden sein, dass 
sich Wright zur Notlandung entschloss. Als er 
einer Gruppe von Leuten ausweichen wollte, 
blieb eine Tragfläche an einem Hügel hängen. 
Die Maschine überschlug sich und explodierte. 
Jim Wright wurde 53 Jahre alt; der H-1 Racer 
kam auf gerade dreizehn Monate. Vier Wochen 
später hätten die Dreharbeiten für »The Avia- 
tor« beginnen sollen. SB 


ANS 


Howard Hughes’ größter Fan: James Wright 


»Aviator« ist ein Triumph der Ausstatter und Special-Effects-Leute. Authentizität und Glaubwürdigkeit prägen den Film - obwohl Leo 


DiCaprio hier mit einer Attrappe hantiert 


ganz dicht auf den Leib rückte. So gese- 
hen ist »The Aviator« ein durchaus nos- 
talgischer Film. 


H-1, der Renner 
Nachdem »Hell’s Angels« endlich als Ton- 
film in den Kinos wandte sich Hughes 
seiner Sucht nach Geschwindigkeit zu. Die 
knapp 300 km/h schnelle Boeing 100-A, 
eine Doppeldecker-Entwicklung für die 
Air Force, genügte ihm bald nicht mehr. Er 
ließ sie modifizieren, um mit ihr das 
»Miami All American Air Meet« von 1934 
aufzumischen. Der Film nimmt Bezug auf 
dieses Flugzeug, indem Hughes seinem 
Chef-Ingenieur Glenn Odekirk (Matt Ross) 
befiehlt, dem lahmen Doppeldecker die 
Tragflächenstreben buchstäblich wegzu- 
hauen. Das ist zwar albern, aber zur Illus- 
tration von Hughes’ ungeduldigem Cha- 
rakter taugt eine solche Szene allemal. 
Die H-1, eine bildschöne Schöpfung 
Odekirks und Richard Palmers, basierte 
auf Hughes’ langer Wunschliste. Schon im 
August 1934, achtzehn Monate nach den 
ersten Skizzen, stand sie leibhaftig da. Die 
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Maschine steckte voller Energie und Inno- 
vationen wie Glattnietung und einem hy- 
draulischen Einziehfahrwerk. Die Hoch- 
geschwindigkeitsflügel aus Holz und 
Dural spannten nur 7,6 Meter. Die vier- 
zehn Zylinder des Twin-Wasp-Juniors wa- 
ren perfekt unter einer glockenförmigen 
Cowling versteckt. Der Doppelsternmotor 
lieferte offiziell 700 PS, wobei Spezialsprit 
von 100 Oktan (den Hughes eigens bei 
Shell hatte entwickeln lassen) die Leistung 
auf nahe 1000 PS zu steigern vermochte. 
Am 13. September 1935 kommt die H-1 
auf offiziell ermittelte 567,115 km/h (352 
mph) über die Drei-Kilometer-Distanz. 

Doch anders, als es einem die Film-Ver- 
sion weismachen will, gingen dem Re- 
kord der H-1 einige Testflüge voraus. Tat- 
sache aber ist, dass Hughes beim siebten 
Überflug der Messstrecke seinen Tank 
leergeflogen hatte, was mit einer sauberen 
Bauchlandung endete. 

Im Fall des H-1 Racers (dessen Original 
seit 1975 das NASM, Washingon, präsen- 
tiert) hätten die Filmemacher sogar auf ein 
flugfähiges Replikat in »Full Scale« zu- 


Foto Warner Bros. Entertainment Inc, 


rückgreifen können: die ganz prächtig ge- 
lungene H-1-Repro von Jim Wright. Doch 
es kam anders (siehe Kasten S. 70). Die 
Filmemacher standen plötzlich ohne die- 
sen »Star« da. Schnellstens erwarb man 
von einem privaten Sammler ein nicht 
motorisiertes H-1-Mock-up im 1:1-Maß- 
stab und rüstete es mit dem Elektromotor 
eines Golfwagens (!) aus. Das reichte so- 
wohl für die Szenen auf dem Rollfeld als 
auch für den Crash im Rübenfeld. Fü 
Letzteren behalf man sich mit einem Sys- 
tem aus Seilen, Kränen und Rollen, die 
den Sturz der H-1 in ein enges Abfangen 
ausrunden ließen. 

Den Start des Racers übernahm wieder 
einmal der Hochleistungsrechner. Für die 
Flugaufnahmen kam ein ferngelenktes 
Modell im Maßstab 1:2 zum Einsatz, das 
von einem Helikopter aus gefilmt wurde. 
Aber nichts ist perfekt: Während in den 
Cockpit-Nahaufnahmen der »Pilot« Di- 
Caprio mit offener Haube fliegt, ist das 
Modell mit geschlossener unterwegs ... 
Fortsetzung in FLUGZEUG CLASSIC 01/2011 

STEFAN BARTMANN 
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- Leserbriefe 


Motiv-Fundgrube in Grönland 


Leser Martin Bach stieß in Grönland auf sehr 
außergewöhnliche Flugzeuge und Funde 


Ich war Mitte August für ein paar Tage im 
Urlaub in Grönland, als Luftfahrtenthusiast 
auch zum Fliegen (Air Greenland Dash 7) 
und zum Fotografieren. Zwei Tage habe ich 
in Kangerlussuaq verbracht, dem interna- 
tionalen Flughafen Grönlands, dem ehema- 
ligen US-Stützpunkt Blue West 8 bezie- 
hungsweise später Sondrestrom AB. Auf 
den Vorfeldern auf Südseite des Flughafens 
waren immer wieder recht interessante 
Flugzeuge zu sehen, darunter auch die drei 
LC-130H, die jeweils im Laufe des Vormit- 
tags starteten und nachmittags zurückkehr- 
ten. Zu Fuß ist die Südseite des Flughafens 
vom Flughafenhotel neben dem Terminal 
in zirka zehn bis 25 Mir zu erreichen, 
und durch beziehungsweise über den Zaun 
lassen sich ohne Probleme Fotos machen. 
Zum Beispiel von einem modernisierten 
Klassiker: Nach meinen Informationen 
dürfte die 83-0492 (109th Airlift Wing) die 
erste LC-130H sein, die zur Leistungssteige- 
rung auf NP2000-Achtblattpropeller von 
Hamilton Sundstrand umgerüstet wurde. 
Auftrag des mit zehn LC-130H ausgerüs- 
teten 109th Airlift Wing/139th Airlift Squa- 
dron der New York ANG (Heimatba 
Stratton Air National Guard Base 
nectady, New York) ist die Unter: 
und Versorgung von Forschungseinrich- 
tungen in Grönland, der Arktis und der An- 
tarktis unter Kontrakt der National Science 
Foundation (NSF). Die 83-0492 flog zusam- 
men mit zwei weiteren LC-130H, 73-3300 
und 83-0493, beide mit den herkömmlichen 
Vierblatt-Propellern. 


Forschungsflugzeug Basler BT-67: Die 
Maschine ist eine auf Propellerturbinen 
umgerüstete DU-3--Inf Bild rechtse 
Überreste einer 133 sorozo 


Sie wollen uns schreiben? 
FLUGZEUG CLASSIC 
GeraMond Verlag GmbH 
Infanteriestraße 11a 
80797 München 


In der Siedlung Kangerlussuaq findet 
man auch ein kleines Museum über die 
Geschichte des Flughafens, und in den 
Bergen um Kangerlussuaq liegen noch die 
Überreste von mindestens zwei abgestürz- 
ten USAF T-33A. Die Wrackteile einer 
Lockheed T-33A habe ich am 13. August 
2010 in den Bergen südöstlich des Flugha- 
fens Kangerlussuaq fotografiert. Nach den 
wenigen Informationen, die ich bisher da- 
zu finden konnte, gehören die Teile zu ei- 
ner von drei T-33A der USAF, 57-0551, 
57-0757 und 57-0763, die am 8. Dezember 
1968 in der Nähe der Sondrestrom Air Ba- 
se abstürzten. Laut einer Hiking-Broschü- 
re, die auch den Weg zu zwei dieser Ab- 
sturzstellen beschreibt, sollten an diesem 
Tag insgesamt acht Flugzeuge auf einem 
Überführungsflug von den USA nach Kef- 
lavik in Island auf der Sondrestrom AB 
landen, drei schafften es aufgrund des sich 
verschlechternden Wetters nicht mehr. 
Nachdem der Treibstoff nicht mehr aus- 
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reichte, um den nächsten Ausweichflugha- 
fen zu erreichen, stiegen die Piloten über 
die Wolkendecke und verließen die Ma- 
schinen mit dem Schleudersitz, alle drei 
Besatzungen konnten innerhalb weniger 
Stunden sicher geborgen werden. Eine der 
T-33A stürzte dann am Ufer des Lille Salt- 
so ab, einem kleinen See in den Bergen 
südöstlich der Sondrestrom AB, wo noch 
immer einige Überreste zu finden sind. 
Von Kangerlussuaq aus ist diese Absturz- 
stelle zu Fuß leicht in rund zwei Stunden 
zu erreichen. 

Ein weiteres Bild, das ich in Kangerlus- 
suaq in Grönland aufgenommen habe: das 
der Polar, die Basler BT-67 C-GAWI des Al- 
fred-Wegener-Instituts für Polar- und Mee- 
resforschung. Die Maschine wurde vor 
dem Hangar der Air Greenland auf der 
Südseite des Flughafens von einer Konfigu- 
ration in eine andere umgerüstet. Das Foto 
entstand am 18. August 2010. 

Martin Bach, per E-Mail 


Raab-Katzenstein RK 26 »Tigerschwalbe« > 


»Leistungsfähiger Kunstflugdoppeldecker« in Heft 09/10 


Der Bruch von Gerhard Fieseler mit dem 
Prototyp der »Tigerschwalbe« geschah 
nicht bei einem Flugtag in Kassel und 
nicht bei einer waghalsigen Flugfigur! 
Laut Unfallbericht der Polizeiflugwache 
Kassel vom 6. April 1929 und Ergän- 
zungsbericht vom 15. April 1929 befand 
sich Fieseler mit dem Prototyp der RK 26 
(WNr. 91) am 6. April 1929 auf einem Ein- 
stunden-Abnahmeflug und kurvte gerade 
zur Landung auf dem Flugplatz Kassel 
ein, als die Querruder und Tragflächen zu 
flattern begannen. Da die Querruderwir- 
kung ausblieb, gelang es ihm nicht, die 
Maschine in Normalfluglage zu bringen. 
Die rechten Flügel hatten zuerst Bodenbe- 
rührung und brachen weg, anschließend 
schlug der Rumpf auf einem Feld südlich 
der Flugplatzgrenze auf. Die Unfallunter- 
suchung ergab, dass die an die Torsions- 
rohre der beiden unteren Querruder ange- 
schweißten Hebel weggebrochen waren. 
Das Flattern der Flächen war somit auf ein 
Flattern der Querruder, die durch das 
Wegbrechen der Hebel locker geworden 
waren, zurückzuführen. Die Hebel waren 
nicht im ganzen Rohrumfang, sondern 
nur an je zwei Punkten angeschweißt, so- 


Dornier Do X 


dass die Unfallursache entweder auf man- 
gelhafte Werkstattarbeit oder auf Vergess- 
lichkeit zurückzuführen war. 

In Deutschland sind keinesfalls etwa 60 
Flugzeuge des Typs RK 26 produziert 
worden. Nachweisbar sind nur vier Ma- 
schinen, nämlich die WNr. 91, 103, 104 
und 105. Die Zahl 60 ergibt sich mögli- 


Günter Frost berichtigt die Ursachen des 
Absturzes von Gerhard Fieseler mit der 
‚afigerschwalbe« Föto Flygvapenmuseum. 
cherweise, wenn man alle Lizenzbauten 
im Ausland zusammenzählt (30 Schwe- 
den, 25 Rumänien, 2 Estland, 1 Österreich, 
Rest Griechenland). 


Mit freundlichem Gruß 
Günter Frost, Arbeitsgemeinschaft Deutsche 
Luftfahrthistorik, per E-Mail 


»Anfang vom Ende des ersten »Jumbos«« in Heft 09/10 


Do-X-Modell: Erinnerung an eine Besichtigung des Flugbootes im Kindesalter 


Das Jahr 1932 oder 1933 ist für mich un- 
vergesslich, da hatte ich ein tolles Erlebnis. 
Ich war damals ungefähr sechs Jahre alt 
und besuchte mit meinem Onkel auf der 
Mühlenweide in Duisburg das Flugboot 
Do X. Als wäre es gestern gewesen, ging 
es über den Stummelflügel zur Besichti- 
gung ins Innere des Flugboots. Wenn ich 
heute die Fotos sehe, muss es für mich als 
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Foto W. H. Schmidt 


Sechsjähriger ein »Riesenvogel« gewesen 
sein. Mein Modell der Do X ist für mich 
eine große Erinnerung (siehe Foto). 

In meiner Schulzeit (ich weiß das Jahr 
nicht mehr) kam der Vater eines Schulka- 
meraden mit einem Modell der Do X in 
die Schule. Dieses Modell war ein Kunst- 
werk, es war aus Streichhölzern gebaut, 
die kurz angebrannt waren. Der Erbauer 


war Herr Tannhäuser, der in Duisburg- 
Wanheimerort in Siepen wohnte. Ich habe 
die Tochter von Herrn Tannhäuser aufge- 
sucht und nach dem Modell gefragt. Das 
Haus ist 1944 im Krieg zum Teil ausge- 
brannt und das Modell ein Raub der 
Flammen geworden. Die Schule war die 
»Schule an der Habichtsstraße«. 
Ich habe zu all den Fotos von FLUGZEUG 
CLASSIC eine Frage: Wie ist es möglich, 
dass alle Luftschrauben (Propeller) waag- 
recht und senkrecht bei Stillstand der Mo- 
toren stehen? Ich bitte, wenn möglich, um 
eine Erklärung und einen Dank an die Re- 
daktion für die wunderbaren Fotos von 
der Do X. 

Wilhelm Heinrich Schmidt, Duisburg 


Wir vermuten, dass die Luftschrauben nach 
Stillstand der Treibwerke manuell in eine ein- 
heitliche Position gebracht wurden. Ob dies aus 
optischen Gründen geschah, es vielleicht eine 
Arretierung für die Propeller gab oder die War- 
te dadurch einfach ungehindert auf der Tragflä- 
che arbeiten konnten, können wir nicht beant- 
worten. Aber vielleicht ein Leser? d. Red. 
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Messerschmitt Bf 109 E 


Die Profilzeichnung von Lt. Fibys Maschine weckt 


Erinnerungen bei Leser Heinz Kalkowski 


»Die Bf 109 »Emil«: neuer Motor, neues Gesicht 


Bei der Lektüre von FLUGZEUG CLASSIC 
09/2010 entdeckte ich auf Seite 16 die Ab- 
bildung der Bf 109 von Leutnant Franz Fi- 
by, der mit dieser Maschine Einsätze beim 
JG 2 »Richthofen« gegen England flog. 

Es wurden in mir aber nicht Erinnerun- 
gen an einen Jagdflieger jener Zeit wach, 
der hier seine Pflicht tat. Vielmehr war es 
ein Erlebnis, das ich mit einem Offizier 
hatte, das vielleicht Eingang in Ihr Ohr 
finden könnte und das sicher nicht alltäg- 
lich war. Es ist die Geschichte eines tadel- 
losen Offiziers, bei dem das Menschliche 
obenauf stand. 

Am 10. April 1944 vernichtete ein 
schwerer Angriff von ca. 25 Thunderbolts 
innerhalb einer halben Stunde den ge- 
samten Bestand an Schulmaschinen der 
1. Staffel des JG 105 in Prinieurs in Frank- 
reich und einige Gebäude. Daraufhin 
wurden wir Jagdlehrer und das techni- 
sche Personal mit allem verbliebenen Ge- 
rät per Bahn nach Stolp-Reitz in Marsch 
gesetzt, um dort die neue 2. Gruppe des 
JG 103 auszustellen. Vorschulung sollte 
in der 6. Staffel in Stolp-West, weiterfüh- 
rende Endschulung in der 5. Staffel in 
Stolp-Raitz sein. Der Staffel- 
kapitän der 6. war Olt. V. 
Moller, der der 5. Hauptmann 
Laufer. Vorgesehen als Grup- 
penkommandeur war Major 
Walter Kienzle, bis zu seinem 
Eintreffen führte stellvertre- 
tend Oberleutnant und Grup- 
penadjutant Franz Fiby. 

Zur Aufstellung der neuen 
Gruppe gehörte auch, dass 
wir Jagdlehrer die uns zuge- 
wiesenen Maschinen auf Herz 
und Nieren zu prüfen hatten. 
Seit vier Wochen war ich 
schon nicht mehr geflogen 
und brannte jetzt darauf, pau- 
senlos in der Luft zu sein. So 
ging es auch meinem Kamera- 
den Ludwig, und so taten wir 
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unsere Arbeit als Rotte in der Luft. Im An- 
schluss unserer »Pflicht« kam dann aber 
oft auch die »Kür«! 

Trotz Verbots aller nicht auf dem Plan 
stehender Tests begaben wir uns auf die 
Jagd nach Bauern auf dem Feld, Segely- 
achten auf der Ostsee oder nahmen Kurs 
auf eine nordöstlich von Stolp liegende 
Fabrik für Schlauchboote. Hier flogen wir 
zuerst einige Runden im Tiefflug um die 
beiden Hallen, um dann noch enger um 
den hohen Schornstein zu kurven. Natür- 
lich strömte dann die ganze Belegschaft 
aus den Hallen, um uns zuzuwinken. Wir 
wussten aber auch, dass diese Extras uns 
nicht nur den FF-Schein kosten konnten, 
sondern auch am Ende Kriegsgericht mit 
Festung Torgau bedeuten würden. Doch 
wir waren noch jung. Wir wollten einfach 
Spaß haben. 

Kaum waren wir jedoch an einem an- 
deren Tag wieder gelandet, bekamen wir 
bei der Flugleitung den Befehl, uns beim 
»Gruppenkommandeur« zu melden. Hier 
lernte ich Olt. Fiby kennen. Vom Ansehen 
her ein tadellos gebauter Offizier in eben- 
so tadelloser Uniform versuchte nun, uns 
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Oberleutnant Franz Fiby in den Jahren 1944 und 1990, das Jahr, 
in dem Leser Kalkowski seinen ehemaligen Vorgesetzten wiedersah 


zwei Unteroffizieren den »Marsch zu bla- 
sen«. Wir wussten es sofort: Hier stand ein 
»Ostmärker«, ein Österreicher mit seinem 
ganzen Charme vor uns. Ich wagte einen 
Gegenangriff und sagte, dass es erfahre- 
nen Jagdlehrern doch erlaubt sein müsste, 
solches zu tun. Wenn nicht, möge er uns 
doch an die Front versetzen. »Sie hören 
noch von mir«, waren seine letzten Worte. 

Wenig später, wir waren gerade in un- 
serer noch geheimen Kantine, kam Haupt- 
mann Laufer mit dem Spieß herein und 
sagte: »Spieß, da sind ja die beiden »Ein- 
flieger«. Ich habe Befehl, sie zu bestrafen. 
Was soll ich da machen?« Ja, was sollte er 
wohl machen? Unsere kleine Kantine war 
gewissermaßen »Französisches Territori- 
um«, denn wir hatten eine Unmenge Spi- 
rituosen aus Frankreich mitgebracht. So- 
wohl der Hptm. Laufer als auch der Spieß, 
dessen Name mir leider entfallen ist, hat- 
ten solche Köstlichkeiten wohl lange nicht 
mehr gesehen, geschweige denn getrun- 
ken. Und was sagt der Spieß: »Die sollen 
mal ordentlich einen ausgeben«! Was wir 
dann auch taten. 

1990 machte ich mit meiner Frau Ur- 
laub in Mittenwald, wo ich mich 
mit Siegfried Kier, einem Kame- 
raden aus unserer gemeinsamen 
Jagdfliegerausbildung in Fürth, 
traf. Und dieser brachte Franz Fi- 
by mit! Hier erfuhr ich auch von 
»Franzl«, warum er uns damals 
ungescholten ließ: Er wollte sich 
revanchieren, denn er sollte 1940 
vor ein Kriegsgericht, weil er an- 
geblich seinen Verband auf dem 
Flug nach England mutwillig 
verlassen habe. Doch ein Kame- 
rad hat ihn davor bewahrt, in- 
dem er für ihn aussagte. Das war 
Franzl Fiby! Siegfried Kier und 
Franz Fiby waren nach dem 
Krieg zusammen im Segelflug- 
Club in Innsbruck. Zufälle gibt's! 

Heinz Kalkowski, Hameln 


Messerschmitt Bf 109 G-2 


»Die Rückkehr der »Gelben 3«« in Heft 10/10 


Bei meinem Besuch im Flugzeugmuseum 
in Bodo hatte ich die Gelegenheit, ein 
Rumpfmittelstück und das Heck der 
»Gelben 3« zu sehen. Ein kurzer Film über 
Unterwasseraufnahmen wurde gezeigt. 
Die Maschine soll nach Informationen aus 
dem Museum wieder aufgebaut werden. 
Vor der Restaurierungswerkstatt lagen 
noch ein Heck und ein Propeller aus einer 
anderen Wasserbergung. Da ich das Mu- 
seum am Sonntag besucht habe, war es 
mir nicht möglich, Informationen darüber 
zu erhalten. 

Günter Hessling, per E-Mail 


Gereinigte und 
ausgestellte Teile 


Junkers Ju 87 


4 


Uffz. Günther Seraphims Bf 109 G-2 »Gelbe 3« kurz nach der Bergung 


Diese Teile auf dem Musumsgelände Wies 
konnte Leser Hessling nicht entziffern. 
Wer kann helfen? 


An 


Foto via B. Larsen 


»Stuka in der Modellwelt« in Heft 09/10 


Gefallen hat mir der Beitrag über die His- 
torie der Modelle der Ju 87, hielt ich doch 
mindestens das Lindberg-Modell einst in 
meinen kindlichen Händen. 

Ich würde gerne Ihren Beitrag um zwei 
Bausätze ergänzen, die ich für erwähnens- 
wert halte. 1957 erschien bei dem »Hä 
lebauer« Faller die Ju 87 als Kunststoff- 


JUNKERS 


Bausatz-Urgestein von Faller in 1:100 


bausatz mit Bauteilen, die unterschiedli- 
che Varianten ermöglichten. Zugegeben 
passten die 3,7-Zentimeter-Kanonen des 
1:100-Modells nicht ganz zu dem angebo- 
tenen Typ Ju 87 B, aber dennoch konnte 
dieser frühe Modellbausatz durchaus 
überzeugen. 

Insgesamt vermisse ich bei Beiträgen 
über historische Modellbausätze jene Mo- 
delle, die Faller von 1956 bis 1974 über- 
wiegend im Maßstab 1:100 hergestellt hat. 
Dies ist für mich erstaunlich, da diese 
historischen Bausätze seit Jahren auf ent- 
sprechenden Börsen recht hohe Sammler- 
preise erzielen. Eine vor mehreren Jahren 
präsentierte Ausstellung informierte um- 
fangreich über die Faller-Modelle. Etwa 


Außergewöhnlicher 
Maßstab: Ju 87 in 1:87 


die Hälfte der seinerzeitigen Faller-Bau- 
sätze werden gegenwärtig aus den alten 
Werkzeugen nachproduziert. 

Das zweite Modell war vor einigen Jah- 
ren im Roco-Militärprogramm. Das Be- 
sondere an diesem Modell war der Maß- 
stab von 1:87, wodurch das Modell den 
Luftfahrtbereich auch für andere Sparten 
des Modellbaus öffnete. 

Rainer Gau, Berlin 


Anmerkung der Redaktion: Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, 
Leserbriefe aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums unserer Leser sinnwahrend zu kürzen. 
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AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Vom Automechaniker zum 
Storch-Piloten Teil 3 


er militärische Einsatz Rudolf 

Hottmanns begann am 6. Juli 

1940 mit dem Vormarsch in 

Frankreich bei der Kurierstaffel 9, 
der er bereits seit dem August 1939 ange- 
hörte. Das Fotoalbum zeigt Bilder vom 
Vormarsch, Ruinen, Landschaften, Flug- 
plätze mit zurückgelassenen französi- 
schen Flugzeugen und Kriegsgefangene, 
»Poilus«. Leider sind auf den Fotos keine 
Orte vermerkt. 

Der Frankreichfeldzug endet für Hott- 
mann und seine Staffel am 28. März 1941 
mit der Rückverlegung ins Deutsche 
Reich. Am 2. Juli 1941 wird es dann wie- 
der ernst mit dem Abmarsch nach Russ- 
land an den Nordabschnitt der Ostfront. 
Hier wurde er am 1. September 1942 zum 
Oberfeldwebel befördert. 

Ab dem 28. Oktober 1943 bis zum 
4. Mai 1945 gehörte Rudolf Hottmann zur 
14. Staffel des Flieger-Verbindungsge- 
schwaders 2 und dann bis zum 9. Mai 
1945 zur Verbindungsstaffel Kurland. 
Hier gelang es ihm noch von Riga aus, 
dem Kessel nach Dänemark zu entkom- 
men. Dort nahmen ihn die Widerstands- 
kämpfer in Empfang und überstellten ihn 
den Engländern, bei denen er in Schles- 
wig-Holstein in Gefangenschaft ging. 

Sein Weg durch Russland lässt sich nur 
bruchstückhaft anhand von den Fotos 
und den Beschriftungen auf deren Rück- 
seiten rekonstruieren: 

è 1941 Elblag/Ostpreußen und Malua- 
wa/Russland, 
e 1942 Pleskau, Siewerskaja und Ljuban, 


f. ) ultur am Rande der Rollbahn. Eine russische Kirche 
7V in Pleskau, aufgenommen 1941 


In der letzten Folge von Rudolf Hott- 
manns Leseralbum zeigen wir Bilder 

aus seinem Einsatz im Zweiten Weltkrieg, 
in dem er hauptsächlich als Kurierpilot 
mit einem Fieseler Storch unterwegs war. 
Auch hier hatte er zumindest bis 1942 
seine Kamera dabei. Als Höhepunkt 
zeigen wir bislang unbekannte Farbauf- 

© nahmen, denn in Russland hatte Hott- 
mann auch einmal einen der seltenen 
Diafilme mit im Gepäck! 
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BEER = Gen a = -a 
er schnelle Vormarsch erschöpft die Soldaten. Rudolf Hott- ine wohl im Frühjahr 1940 in Frankfurt abgestellte Messer- 
mann: »Nach zwölf Stunden Nachtfahrt die erste Zehn-Mi- schmitt Bf 109 E-3, hier bereits mit dem weit nach oben gezo- 


nutenpause im Morgengrauen. Die Fahrer fallen sofort in Schlaf.« genen, hellen Anstrich an den Rumpfseiten 


f ine mit kleinen, abgeschnittenen Bäumen eher 
U notdürftig getarnte Junkers Ju 52/3m 
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alle im Raum Leningrad /St. Petersburg, 
+ 1945 Kurland und Riga. 

Während er 1941/42 noch einige Fotos 
gemacht hat, sind von der Zeit danach 
praktisch keine mehr erhalten. Wahr- 
scheinlich hatte er bei dem sich immer 


x urückgelassener Jäger Morane- 
Saulnier MS.406 C1, WNr. 899, 
der Armée de L'Air 


mehr verschlechternden Kriegsverlauf 
einfach keinen »Nerv« mehr dafür, und 
dazu kam, dass Filme kaum noch erhält- 
lich waren. 

Der militärische Werdegang von Ru- 
dolf Hottmann ist in seinem Nachlass 


j chöne Flugauf- 
{J nahme einer 
Junkers Ju 52/3mg. 
Die Tragflächenunter- 
seiten sind ebenfalls 
dunkel. So heben 
sich die übergroßen 
weißen Balkenkreuze 
und die zwei letzten 
Buchstaben »0J« des 
Kennzeichens gut ab 


akribisch dokumentiert. So bescheinigt 
ihm seine Staffel am 29. April 1945, dass er 
vor dem Krieg 825 Flüge und während- 
dessen 1430 Flüge durchgeführt hat mit 
insgesamt 172822 Kilometern und 1248 
Stunden. Davon waren 52 Frontflüge. 
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ai Aep run AE Rudali Hottmann im Herbst 
PRG 
t4 


auf einem gefährlichen schweren bi 

"Brocken aus, einer SC 1000'Sprengbombe! `% 
Oben rechts ist eine abfliegende Junkers o x 
Ju 88A oder D zu erkennen y Ea ii. 


Jlrobesitzen in einer zer- 
J störten Curtiss P-36A 
Hawk für die Kamera: ein 
Erinnerungsfoto in Flughöhe 
null. Die französische Luftwaf- 
fe setzte die P-36 As-erste im 
größeren Umfang ein 


wei Messerschmitt Bf 109 E »Weiße 10« und »Weiße 12« einer unbekannten Staffel in 
d Frankfurt, Man beachte die übergroßen Balkenkreuze auf den Tragflächenoberseiten! 
re oo en A a- ie 
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Ürinnerungsfoto an der Fi 156 C-3/trop, 
T 66+MP Anfang 1942. Man beachte die 
Skier als Fahrwerk. Die Maschine mit der 
WNr. 5380 ist im September 1941 bei 
Fieseler gebaut worden und flog zunächst 
bei der Flugzeug-Leitstelle der Heeresgrup- 
pe Mitte. Von Februar 1942 bis Juli 1942 
war sie dann bei Hottmanns Kurierstaffel 9 


im Einsatz 
x 
> 
i į ne Seine Flugzeugmuster waren Albatros 
t AS % loch MB.200B4, ein zweimoto- L 101, Arado Ar 66, Bücker Bü 131, Fiese- 
LJ riger mittlerer Bomber, der ler Fi 156, Focke-Wulf Fw 44, Fw 58, Got- 
später von der deutschen Luftwaffe ha Go 145, Heinkel He 72, Junkers W 33, 


W 34 hi und hau, Klemm L 25, KI 31 a, 
KI 35 sowie Messerschmitt Bf 108. 

An Auszeichnungen erhielt er 1938 das 
Flugzeugführerabzeichen und die »Sude- 
ten Erinnerungsmedaille«, 1940 das EK II, 
1942 die Ostmedaille und die Frontflug- 
spange für Transportflieger und 1945 das 
Armelband »Kurland«. 

PETER W. CoHAUSZ 


zur Schulung eingesetzt wurde 
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Heimann, Erich H.: »Die Flugzeuge der 
Deutschen Lufthansa 1926 bis heute« 
Lange, Bruno: »Das Buch der deutschen 
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Ries, Karl: »Recherchen zur deutschen Luft- 
fahrzeugstammrolle 1919-1934« 
www.goldenyears.ukf.net 
www.stammkennzeichen.de 


Mit einem besonderen Dank an Manfred 
Hottmann, Dr. Volker Koos und Peter Rodeike 
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Am 11. November wäre er 90 
Jahre alt geworden - der 
Mann, den seine Kameraden 
nur den »Grafen« nannten. 
ut. e Zeit für ein Portrait des Jagd- 


eg ü fliegers Walter Krupinski 


land wollte Italiens Führung unbedingt beteiligt sein. FLUG- 
ZEUG CLASSIC schildert, warum der Einsatz des Corpo Aero 
Italiano am Kanal jedoch in einem regelrechten Debakel endete 


BACKGROUND 11/2010 


Museumsflugzeug und Oldtimer: Original, 


Nachbau oder Attrappe? 


mmer wieder tauchen für erhaltene historische Flug- 
= solche Begriffe auf, aber oft in unterschied- 

licher Verwendung. Doch wie sehen die internatio- 
nal üblichen Museums-Kategorien aus, und welche 
Bezeichnungen werden sonst noch häufig verwendet? 
Das National Air and Space Museum in Washington, 
das international Maßstäbe bei der Erhaltung und Res- 
taurierung von Flugzeugen gesetzt hat, definiert als 
Original: ein Flugzeug im noch vom Hersteller gelie- 
ferten oder vom Nutzer modifizierten Zustand und seit 
dem Ende seines regulären Einsatzes unverändert. 
Restauriertes Original (restored original): ein Flug- 
zeug aus mindestens 50 Prozent Originalsubstanz 
(Oberfläche oder Volumen) und die restlichen Teile er- 
gänzt aus den vom Hersteller vorgegebenen Materia- 
lien und Komponenten. Replikat (replica): Neuferti- 
gung durch den Hersteller des Originals oder unter 
seiner Aufsicht mit gleichem Motor und Ausrüstung. 
Rekonstruktion (reconstruction): Neubau auf der Ba- 
sis historischer Dokumente und Fakten mit wenig oder 
keiner Originalsubstanz oder auch Rückbau eines Flug- 
zeugs in einen früheren Rüstzustand. Nachbau (repro- 
duction): eine Neufertigung aus vergleichbarem Ma- 
terial in Aussehen und Konstruktion des Originals, mit 
gleichem Motor und Ausrüstung. Beim Nachbau mit 
Originalteilen werden mehr als 50 Prozent Original- 
teile als Vorlage oder zum Einbau verwendet. Nachbau 
mit originaler Optik (look-alike): ähnlich dem Ori- 
ginal, aber aus anderem Material, gebaut mit ande- 
ren Techniken oder mit anderem Motor und Ausrüs- 
tung, meist im Hinblick auf einen sicheren Flugbetrieb. 
Attrappe (mock-up): maßstäbliches Modell, meist 
in 1:1 für Ausstellungszwecke. Oft nur eine leere Hül- 
le mit der äußeren Form des Flugzeugs aus einfache- 
ren Materialien. 

Weitere Begriffe neben den Museumsdefinitionen 
sind Oldtimer: ein »altes, gut gepflegtes Fahrzeug mit 
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Attrappe oder mock-up: He 100 im Planes of 
Fame Museum Foto A. Gilles 


Sammler- oder Liebhaberwert« (Duden) oder »mindes- 
tens 30 Jahre alt und weitgehend im originalen, erhal- 
tenswerten Zustand« (Oldtimer-Weltverband FIVA). 
Dieser englische Begriff aus der Automobilszene wird 
für historische Flugzeuge nur im deutschen Sprach- 
raum verwendet. Im Englischen ist das Wort in dieser 
Definition unbekannt und es gibt dafür folgende Be- 
griffe: Classic: meist ziviles Flugzeug von der Pionier- 
zeit bis zur ersten Generation der Düsenflugzeuge aus 
den 1950er-Jahren. Vintage: Flugzeug vor 1939. Das 
aus dem Weinbau stammende Wort bedeutet »Jahr- 
gang«. Veteran: historisches Militärflugzeug. Geläu- 
figer ist heute vor allem für Typen aus dem Zweiten 
Weltkrieg bis hin zum Vietnamkrieg der Begriff warbird 
(Kriegsvogel). x 

Häufige englische Begriffe sind survivors (Überle- 
bende) für erhalten gebliebene historische Original- 
flugzeuge, wrecks (Wracks) oder relics (Relikte) für 
Wracks oder unvollständig erhaltene Flugzeuge und 
gate-guardians (Torwächter) für Ausstellungsstücke 
an Kasernen- oder Fabriktoren. 

Als derelict (aufgegeben, verfallen) werden ausge- 
musterte und abgestellte Zivil- und Militärflugzeuge 
bezeichnet, die oft nicht mehr komplett sind und de- 
ren weitere Verwendung noch offen ist. 

Peter W. Cohausz 
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